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fensa de la civilización y la cultura. | ? | A | | o 
- -: A sus quince de edad salió, con la camisa azul, de su tierra de Briviesca, formando parte de la Bandera 
de Burgos, para combatir al Ejército marxista en el límite de esta provincia con la de Santander. Ñ 
| En 1937, previos los cursos correspondientes, pasó a prestar servicio en el Ejército del Aire, siendo des- 
tinado como piloto al Grupo de caza que mandaba «nuestro heroico García Morato. e | 

__ En esta prestigiosa Unidad combatió -hasta el final de la guerra, haciéndosé acreedor al afecto de sus 
Jefes y compañeros por su elevado espíritu, bondad de carácter y condiciones especiales para la dura misión 


de piloto de caza. | E ES E E | a 
En plena juventud, Luis de Alcocer tenía la seriedad y el aplomo de un hombre maduro.  .. 
- Realizó durante la Cruzada española 128 servicios de guerra, con una duración total de 370 horas de ' 
_vuelo, derribando ocho aviones adversarios. : A o | 
. - — Abatido en los hoscos cielos del frente oriental, el Teniente Alcocer es el primer Caído de nuestra Es- 
cuadrilla de Caza voluntaria en defensa de la nueva Europa y de la Religión cristiana. de 
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-X._—Axioma 12: Es más importante tener numeroso saña adiestrado que 


mucho material, aunque hace falta un mínimo de ambos. 


-En el axioma XI, someramente esbozado en mi último 
artículo, se puede ver cómo durante la guerra una buena 
industria debe poder no sólo aumentar su producción, sino 
también dar mejores armas a las Fuerzas Aéreas. 


Es decir, que los prototipos pasan a fabricarse en series 


con un minimo de pérdida de tiempo. Se puede tomar como 
nornal tardar un año desde que. queda aprobado un proto- 


Le $ > 


La práctica ha demostrado que toda aparáto que no vue- 


la de cuando en cuando, queda pronto inservible, 


-tipo hasta que sea entregado en serie a las Unidades de 


Aviación. Este tiempo medio es más 0 menos corto, según el 
tamaño y características del avión. Como sabe todo el maun- 
do, no se construye un avión sacrificando todo a su rendi- 
miento bélico, sino que hay que tener en cuenta facilidad 
de construcción y reparación. 

Podemos, además, tener una reserva de ciertas piezas 
en parques que permita el rápido aumento de aviones dis- 
ponibles durante las primeras semanas de la guerra. 

Lo que no podemos tener es un Parque de aparatos de 
Yeserva.. 

Habrá aparatos de reserva en las Unidades, pero en Par- 
Que, nO. . , 





Mientras se- edifican escuelas" suficientes, estos 900 alumnos de-la 
Escuela de Radio de Aviación Militar de Scott Field (Estados Unidos) 
utilizan un hangar para recibir al oído mensajes en Morse. 


- Para no carisar a mis lectores, no seguiré con el largo 
relato de cómo se piensa sobre parques y reservas de mate- 


rial en varias naciones, pero sides diré que en las naciones que 


tienen buena Aviación (como. Alemania, Inglaterra y Esta- 
dos Unidos) se piensa que cuando estalla la guerra: y vie- 
ne la movilización industrial, es posible que se pueda pro- 
ducir material más rápidamente que personal, por bien or-. 
ganizadas que estén las Escuelas. | 

Admitido este principio, fueron más lejos y decidieron 
que las dificultades de aumento de personal crecen propor- 
cionalmente «al empleo. Si se puede hacer un buen puoto 


de guerra en-un año, se necesita más tiempo para conver- 
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tiy a este piloto en un 1 buen Jefe de escuadrilla, y asé suce- 
sivamente. 

A partir de 919, Alemanta e Inglaterra tuvieron que 
resolver el problema de formas. diversas, porque se les it 
teaba a cada una com factores distintos. 

Elimino a Francia, por considerar que esta guerra ha 
confirmado la apreciación de Lindbergh del poco peso del Ar- 
mée de VAir como instrumento bélico. Su nombre basta para 
indicar su servidumbre a tierra. 

Esta servidumbre ha tenido resultados catastróficos, 
como puede leerse eri el proceso político de Riom. 

-Describiremos Muy someramente el problema planteado 
a Inglaterra. Al terminar la guerra 1914-18, Inglaterra era 
la única nación que tenía Aviación independiente. El Com- 
sejo de Defensa Imperial decide que no podrá haber una 
guerra europea antes e 1935 y que tienen quince años para : 
prepararse. 

En vista de esta decisión, lira deshace el: mosai- 
co existente de la R. A, F., resultado de la amalgama de 
R. F. C. (Aviación del Ejército) y R. N. A. S. (Aviación 
de Marina), con la disparidad de peo natural en- 


tre Oficiales de Tierra y Mar. 


- Decidieron conservar los mandos io que tuvie- 
ran ideas aéreas puras, seleccionar el personal de Jefe de 
grupo hacia abajo y con la Academia de Cranwell tener Ofi- 
ciales aéreos cien' por cien. La tropa será siempre reflejo 
del Oficial. La Escuela de ¡Mecánicos de Halton tenta en 
rge1 5.000 alumnos, y nunca ¡se redujo. 


Por lo tanto, en. 1919 se hizo una reducción sin brida 
dente en la R, A. F. 
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. FECHA: OFICIALES ' TROPA APARATOS PRESUPUESTOS 
_Novbre. 1918] 30.000 300.000 25.000 | 200.000.000 
5.000 54.000 | 2.500 


Id. - 1919 16.000.000 





Estas cifras son elocuentes. | 

Ánte todo, se quiso tener calidad y no contidad, Se gui- 
so hacer Arma y espiritu aéreo, y no de mar o tierra. Se 
especializó la tropa, exigiendo gran cultura y capacidad téc- 
nica. Ál hacer un licenciamiento tan enorme, se pudo selec- 
.cionar lo mejor. Se cuenta la anécdota de un personaje po- 
dítico, quien hablando con un Jefe importante «de la 
-R. A. F, para investigar cómol se realizaban las economías, 
le sugirió que se gastaba demasiado en la educación e ims- 


trucción de la tropa, El Jefe le explicó que toda la. tropa 


de Aviación tenía que tener. conocimientos técnicos espe- 
“ciales. El político objetó: “¿Me va usted a decir que todos 
_ esos hombres que he visto y-que parecen soldados som téc- 
nicos especializados?” El Jefe aéreo lo miró con tristeza y 
contestó: “Por Dios, no me diga qué ha visto algún aéreo 
- (en inglés airman) que parece un soldado.” 

Esta respuesta da idea del elevado sentimiento de e 
rioridad que di las fuerzas aéreas, a pesár de su poco 
abolengo. | 

En 1922 se EH dl Colegdo de E. M. del. is No olvi- 

daré nunca ciertas palabras del Vicemariscal aéreo Brancker 
dirigidas a los alumnos: “Les ruego encarecidamente sigan 
estudiando el Ejército y la 'Marima, porque cuando algunos 
de «ustedes lleguen a ser Mariscales. del, Aire, tendrán . que 
saber mandar estas dos fuerzas combatientes (Fighting For- 
ces), pues entonces ya serán servicios. auxiliares del Arma” 
principal, que es el Alpe”? 
El que era Jefe del Colegio! entonces es hoy el Coman 
dante en Jefe del Extremo Oriente, Mariscal aéreo sir Ro- 
bert Brooke-Popkham. Su puesto de mando está en Singa- 
pur, y manda Aire, Mar y Tierra. 

Perd. ya en 1922, len Mesopotamia, las fuerzas del Ejér- 
“cito y de la Marina estaban a las órdenes del Aire, bajo el 
Vicemariscal sir: J okn Salmond, Í 

El volar (como piloto, naturalmente) fué considerado de 
poca importancia, ya que tanta gente lo hacia; señoras vie- 
jas y señoritas jóvenes hacian viajes pilotando, que han he- 
cho história, En cambio, siempre se dió gran importancia 
volar bien como Jefe de formación en combate. Era corrien- 
te ver un comodoro aéreo haciendo acrobacia con preci- 


sión. En todo, hasta en detalles como nomenclaturas, tuvo 


el Ministerio del Aire cuidado de diferenciarse en lo posible 
del Ejército y de la Marina. Se huyó de nombres como Regi- 
miento, General, División, etc. En una palabra, se respira- 
ba Aire puro. Se dió enorme importancia al Mando. Por me- 
- dio de cultura física y deportes, se CONSEYVAN' jóvenes y ale- 
gres los Jefes de edad avanzada. 


Se formó una cabeza grande por creer que es dificil he- | 


cer Jefes durante la guerra. No, creen en pilotos de tropa 
en paz (en guerra, el Profesor de Matemáticas en la Unt- 
versidad, excelente jugador de rugby y buen piloto, será en 
el acto Sargento Piloto), porque quieren gente culta capa- 
ces dd. ser Jefes y porque el aumento de sueldo es peque- 
ño, comparado con. el gasto total de avión, combustibles y 
municiones. ¡Qué importan 40 pesetas más de sueldo al día 


si la hora de vuelo cuesta 8.000 pesetas! Para evitar tapo- . 
namiento y crear grandes reservas, sólo un tercio son pro- ' 
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te q una guerra, 
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“Ejercicios gimnásticos de 2.000 reclutas de la R. A. F, en algú 


Mat del Imperio Británico. 


£ 


fesionales, y: dos tercios, de servicio corto (cuatro a siete 
años). Además, hay lg reserva y la territorial de Aviación. . 

Por estos medios, desdá 1910 la 1036 trató Inglaterra de 
tener personal, y, sobre todo, Mando, para poder hacer fren- | 


El lema era: “Más personal que material, y dentro del 

personal mucha cabeza.” 

A pesar de esto, vemos el enorme desarrollo que han 
dado las Escuelas de Ultramar, tanto de personal volante 
como de Tierra, por no considerar que la reserva de perso- 
nal que tenían sería. suficiente para la avalancha de apara- 
tos que recibiria de América q partir de 1942. No se cono- 
cen las cifras exactas, pero es posible que la producción de 
aviones en los Estados Unidos pase de 40.000 anualmente, 
Hay muchas personas que no creen posible estas cifras. Les 
.recordaré que una sola Casa constructora de automóviles 
_tuvo una producción diaria de ro. 200 vehículos en el “Año 
de la Prosperidad”. | 

Tanto Ford como General Motors, producen a | 
te más de 2 .500.000 vehículos anualmente cada-uno. Es cu- 
rioso ver que los EE. UU, tratan de. aumentar su personal 
más rápidamente que su-material. Daré algunas cifras: | 

Actualmente hacen para el Ejército 12.000 cadetes pilo- 
tos al año, Esperan llegar a la cifra de 30.000 al año cuan- 
do el número de Escuelas haya sido aumentado de 51 Q 65: 
En 1943 el Ejército tendrá 56.000 aparatos. 

- Aparatos enviados a. Inglaterra en 1941: 

Enero, 1.036; febrero, 972; marzo, 1.216; abri, bd 3895. 


mayo, 1.3343 jumo, 1.476. 


En este período (o sea, enero-junio a ) se han > 


gastado 613.748.000 dólares en construir nNUeVas fábricas de 
Industrias Aeronáuticas. | 

Agosto de 1941: Hay 67.763 pilotos civiles, 13.004 pi- 
_Lotos comerciales y 1.510 pilotos de Líneas Aéreas. — * 

Mujeres con título de pesto civil, 2. 562, y con Hilo. de 
piloto comercial r 7L> | 

Hay 22.025 aviones civiles en vuelo. 

El milagro alemán: 

El que no haya estado en Ano en 1918 y los quin- 
ce años que siguteron, no puede comprender cuánto se pue- 
de sufrir moral y fisicamente sin quejarse, sin perder lag fe 
eñ el porvenir. Nunca podrá Alemania olvidar el ejemplo 
que sus Oficiales y sus Jamiltares dieron en los años de la 
miseria y del desarme. 

El Tratado de Versalles 0010 a Los AA q entre- 
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gar sus aviones, sus motores de avión, arrasar sus. hóngares, 
incluso los de segundo orden. civiles. Les prohibía tener avio- 


nes con motor al principio. Después fueron permitiendo mo- - 


tores-más y más potentes, y, por fin, se les autorizó tener 
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Cuando estuve en Alemania en julio de 1939 me dije- 
ron_ que más de 25.000 jóvenes alemanes tentan el título 
superior de velero. Esto puede explicar en parte el milagro 


de crear pilotos y observadores én masa y de buena calidad. 


aviones civiles de cualquier potencia. Les permitía el Tra- . 


tado tener seis Oficiales de la Reichswehr en instrucción 
como Aviadores militares. 


Hasta que vino Hitler al Poder no tuvo Alanania Fuer- 


zas Aéreas. En papel, sin embargo, cierto número de sus 
antiguos. Jefes seguían organizando ba futura Luftwaffe, y 


Lo que no me ha explicado nadie, y espero que cuando 
termine la guerra revelarán el secreto, es cómo los alemanes 
crean Mandos aéreos excelentes en tan poco tiempo. 

Como indicación de la amplitud de criterio del. Maris- 


cal Góering, de la importancia que todos en Alemania dan 


en avionetas se practicaba caza y en aviones de líned se a 


maban tripulaciones de gran bombardeo. 

Se hizo toda una organización enmascarada. Los gran- 
des técnicos, como Dornier, Heinkel, Messerschmitt, etcé- 
bera, seguían trabajando, y la Casa Junkers creo que hubie- 
ra quebrado varias veces sin la ayuda del Estado,.a pesar 
de sus ingresos, porque sus gastos en experimentación eran 
grandes. Se estudió toda movilización industrial detallada- 


mente; se-hizo el cálculo de construcciones de fábricas, de. 


meteriales, de transportes, de ingenieros y obreros, etc. Es 


a la Aviación, citaré un dato: 

En Alemania, más que en ningún otro país, tienen el 
culto de la eficacia y de la exactitud. En los primeros años 
del resurgimiento se dieron cuenta que para el mando de 
cualquier asunto hace falta tener, por lo menos, un mínimo 
de tres factores: Primero, conocimientos teóricos del asun- 
to; segundo, práctica de mando en este asunto; tercero, 'sa- 
lud y energía, 

La Aviación alemana quedó deshecha en 1018. En 1033 
se empezó a rehacer. Hacian falta Mandos. Habían trans- 


_currido quince años, y los mejores, los más enérgicos e in- 


decir, se vió que, en caso de necesidad, se podían producir 
_máles de aviones al mes. ¿Quién los tripularia? ¿Cómo ha- | 


- cer pilotos tan rápidamente y en tal número sin hacer una 


preparación de Escuelas que diera motivo a una interven- 


ción anglo-franco-ruso-polaca? ' 

La base fué el vuelo a vela, 

Un piloto de velero que sepa hacer un viaje triangular 
(titulo superior) sabe volar sin visibilidad, sabe Meteoroto- 
.gía. Tiene el entrenamiento físico que le permite aguantar 
horas y horas de meneos muy fuertes, de espirales muy ce- 
ñíidas, y al salir de una nube, situarse rápidamente en. el 
plano para enganchar otro térmico y meterse en nubes de 
nuevo. Si además se dan conferencias de Aviación con mo- 

tor, de vuelo en formación, de radio, de armas y municio- 
nes, relatos de combates aéreos, etc., ¡qué fácil es conver- 
tirlo en un buen piloto de avión de guerra! 

En nuestra penuria actual de aparatos y gasolina, po- 
dríamos imitarles con sumo provecho. 





Alumnos de una Escuela de Aprendices de nuestro Ejército del 
Aire, rindiendo homenaje ante la Cruz de los Caídos, después 


de las Praceas diarias. 


teligentes de los Oficiales de 1918 se habtan forjado una 
nueva carrera. Algunos eran dentistas; otros, industriales; 
otros, agricultores. Los que más habían prosperado solían ser 
los más capaces. Conservaban buena salud. El recuerdo y 

la- nostalgia de Fuerzas Aéreas es imborrable. Se les fué bus 
condo; se les propuso abandonar su carrera, que con su es- 


fuerzo y sacrificio se habían forjado; su mueva vida. Por 


patriotismo hubieran vuelto casi todos, pero hubieran vuel- 


_to dejando otra vez a sus mujeres e hijos en posición ma- 
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terial peor. El qué fué Comandante en 1018, volvía de Co- 
mendante; el sueldo no era comparable a lo que ganaba en 
su nueva carrera civil, El Fiihrer aceptó la propuesta del 
Mariscal Góering, y se les indemnizó a cada uno según su 
valor comercial. Cuando un país no tiene patrón oro, ¡qué 
importan los gastos de papel moneda! 

Este rasgo, amplio y generoso, permitió cubrir muchos 
Mandos con personal que tenta experiencia y que volvió ale- 
gre, lleno de fe y optimismo. ? 

¿Qué objeto persigo” con este artículo? Creo que dede- 
mos crear cabeza grande de Aviación. Esta cabeza jugará 
al juego de la guerra con los pocos aviones que tenemos. 
Debemos de hacer un número grande de pilotos-elegidos en 
tre gente culta y sana. Volarán poco en aviones de guerra 


en estos momentos, pero sí los jefes son buenos, adquirirán 


hábitos militares, conocimientos teóricos de lg suero, y nada 
impide hagan muchas horas de velero. 

Tenemos en España miles y miles de excelentes carpin- 
teros y ebanistas. El velero no necesita divisas para su cons- 
trucción. Se habilitarén campamentos en lugares adecuados 
y allá harían estancia por turno los Jefes y Oficiales. El que 
no pueda vivir en un campamento un par de meses al año 


vale poco para la honrosa carrera de las Armas. 


Al terminar esta guerra y prepararse las naciones. para 
otra, es probable que tengamos todos los aviones que nece- 
sitemos, como pasó en 1918. Entonces el grito será: “¿En qué 
aeródromo y hangar los guardo? ¿Quién los volará? ¿Cómo 
puédo aumentar Unidades sin Jefes? ¿Es que voy a hacer 
pasar un Teniente a Comandante y Coronel en tres años? 

No tenemos aviones. Tenemos pocas divisas. Si al ter- 
minar esta guerra no hemos hecho todo lo que no necesita 
divisas para' prepararnos a la expansión que nos permitirá 
la liquidación de los stocks de guerra, no tendremos excusa. 
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El desarrollo: rápido y creciente del Arma Aérea, 
que en pocos años ha pasado de ser un arma de coope- 
ración de eficacia más bien reducida, a la constitución 
de los poderosos Ejércitos del Aire modernos, que con- 
quistando el dominio del aire en lucha con la Aviación 
adversaria, asegura la victoria de las armas propias, 
arrasando las comunicaciones y los puntos vitales de 
la retaguardia enemiga, destrozando sus puntos de re- 
- Sistencia, abriendo marcha:a los Ejércitos de Tierra y 


Mar, abasteciendo y sirviendo de base logística a las. 


Divisiones rápidas y acorazadas propias, y llegando, in- 
cluso, a la ocupación del terreno enemigo por acción 
de sus tropas de desembarco y paracaidistas, ha lleva- 


do consigo, por ley. natural, un paralelo incremento de' 


todos aquellos servicios que en tierra se hallan intima- 


_ mente ligados con la acción de la Armada Aérea, ase- 


gurando a ésta, en los momentos precisos, el normal 
abastecimiento de todos aquellos elementos que le 
son imprescindibles para la consecución de sus fines 
ofensivos. - Po : 


--"Refiriéndonos únicamente a los Servicios de Muni- 
cionamiento y Combustibles, baste decir qué ya duran- 
- fe nuestra Guerra: de Liberación (no obstante los me- 
dios más bien precarios con que contamos en materia 
_de Aviación), se ha llegado en algunas épocas de gran 


actividad, y en arródromos guarnecidos por grupos de 


bombardeo, a mantener en ciertas épocas un consumo 


diario superior a 100.000 litros de gasolina. de avión, | 


que corresponde aproximadamente a un servicio diario 
+ de 100 aviones tipo “He-111”, lo que lleva consigo un 
gasto. diario en un soló aeródromo de 200 toneladas 
de bombas, para que, operando por comparación con la 
capacidad. de acción de los Ejércitos del Aire que ac- 
túan en la contienda actual—que sin haber llegado ni 
-. con mucho al límite de su capacidad ofensiva, han efec- 
tuado ataques con masas de 500 y mayor número de 
aviones, llegando a lanzar sobre una sola ciudad en el 
transcurso de un bombardeo de pocas horas de dura- 


ción cientos de toneladas de bombas—, nos hagamos. 


_. una idea de las cifras que alcanzarán los consúmos de 
combustibles y bombas en los aeródromos base de las 
Unidades operantes ; del número de elemeritos de trans- 
porte por ferrocarril y carretera que habrá que mover 
diariamente para asegurar el abastecimiento de los mis- 


mos, y del volumen extraordinario de las reservas a 


almacenar para garantizar constantemente al Mando la 
existencia de los “stocks” que precise para el desarro- 
_lo de las operaciones. o 
. Para atender estas necesidades de acumulación de 
reservas, conservación y entretenimiento de las mis- 
mas—garantía de la eficacia de los elementos y produc- 
tos almacenados y abastecimiento de los mismos a los 


aeródromos—, todo Ejército del Aire bien dotado debe. 


contar con unos Servicios de Municionamiento y Com- 
-_bustibles que, contandó en cada. uno de sus escalones 


-—_ 
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| Por RAMÓN SALAS - 


con los elementos y personal que precise, aseguren al 
Mando, con su exacta organización y funcionamiento, 


el cumplimiento perfecto de la misión que les ha.sido 


encomendada. 


-. Estos servicius dependen directamente del Mando, 
quien por medio de sus Estados Mayores transmite las 
_ Órdenes de construcción de los depósitos necesarios en 


los puntos y con las capacidades que determine; de ad- 
quisición y acumulación en los mismos de las reservas 
previstas, y de ¿Lastecimiento a las Unidades. 
mejor funcionamiento, en tres escalones: - , 
1.2 Aeródromos. | | | E a 
2. Centros distribuidores. . a 


El Servicio ¡ie Combustibles está dividido, para su 


3.2 Depósitos de gran capacidad (almacenamiento * 
- de las reservas). o 


Este tercer escalón—dependiente directamente de la 
Jefatura Central del Servicio, por medio de la cual se 


le transmiten las órdenes del Mando—, tendrá por mi- 


siones la adquisición delos productos de acuerdó con 


las previsiones que le hayan sido señaladas por el Es . 


tado Mayor; la investigación y control de los produc- 
tos adquiridos y suministrados; el almacenamiento de 


los .mismos en los depósitos de gran capacidad, y su 
«transporte a los centros distribuidores. | 


- En punto a la adquisición de productos, debe tender 
el servicio al logro de la autarquía, procurando la uti- 
lización preferente de los combustibles nacionales y el 
desarrollo de 'las industrias. propias que tiendan a la 
resolución de este complejísimo problema, por la obten- 
ción de gasolinas sintéticas mediante cualquier proce- 


dimiento industrial sancionado por la práctica, impul- 
'sando esta meritísima labor con una colaboración efi- 


caz en el campo de la técnica y recabando del Estado 


una decidida protección para ellas. Las reservas se al- 
 macenarán en grandes depósitos, construídos en luga- 


res estratégicos fijados por el Estado Mayor, provistos 
de buenas comunicaciones por ferrocarril y carretera, 


que faciliten el rápido transporte a los Centros distri-. 
buidores de los “stocks” que éstos precisen, En su cons-' 


trucción debe atenderse a que resulten lo menos vulne- 


rables posible a la acción del enemigo; para ello se han 


presentado dos soluciones distintas: construirlos ente- 
rrados—con la suficiente protección de hormigón—para 
preservarlos de la penetración de las bombas, o bien 


aún, una vaguada, para proteger sus costados, con lo 
que se encontrará defendido de toda clase de bombas 
que no hagan impacto directo. En ambos casos se com.- 
pleta la protección con un sistema eficaz de enmascara- 
miento y con la acción de la D. C. A.. | 

- Estos depósitos estarán dotados de una serie de ins- 
talaciones auxiliares para la etilización de las gasolinas ; 
preparación de mezclas binarias y ternarias; almacena- 
miento de bidonaje, etc., etc., contando, además,.con un. 


laboratorio de investigación y control de los productos * 
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adquiridos y suministrados, con el personal propio del 
Servicio y con un destacamento del 5. C. L, dotado de 
- su material peculiar. | E: 

- "Para el abastecimiento de los Centros distribuidores, 
contará con un cierto número de vagones cisternas que 
garantizarán el cumplimiento del Servicio. 

El segundo escalón estará a cargo de las Jefaturas 
Regionales de Servicios, en dependencia directa del Es- 
tado Mayor Regional, quien cursará al Mando las peti- 
ciones de abastecimiento que precise para asegurar el 
suministro de los aeródromos regionales desde los cen- 
tros distribuidores, y contará para el cumplimiento de 
esta misión distribuidora, con una Unidad rodada de 
camiones, cisternas y camionetas con plataforma para 
transporte de bidones, además de los medios auxiliares 
correspondientes. | | 

El primer escalón dependerá directamente de los Je- 
_fes de aeródromo, y tendrá por misiones cursar los pe- 
didos de suministro a las Jefaturas Regionales; atender 
a la custodia de las reservas almacenadas en el campo, 
y a la carga de cumbustibles y lubricantes en los apa- 
ratos; para ello contará con el personal especialista 
preciso. | 

El servicio de Municionamiento está dividido igual- 
mente en tres escalones semejantes en sus misiones y 
dependencias a los señalados para el Servicio de Corm- 
bustibles. | | e | 

- En el tercer escalón las misiones a cumplir por el 
Servicio son las siguientes: a 

Atender a que por la industria se fabrique en los 
tiempos señalados las cantidades previstas de bombas 
de los distintos tipos; disponer de- talleres de carga, 
donde:se efectúe la de las bombas que vaya entregando 
la industria; para ello dispondrá en sus inmediaciones 


de barracones para almacenar las bombas vacias; trans- : 
portar estas bombas, cargadas, a los depósitos del 


Servicio. | 

En este escalón debe tenderse a lograr una gran ca- 
pacidad de carga y fabricación de bombas, ya que con 
ello no se haría preciso el almacenamiento de excesivas 
cantidades de explosivos, con-el ahorro y simplificación 


correspondiente del Servicio. El ideal sería que las re- 


servas no tuvieran que ser de mayor volumen que el 
imprescindible para los consumos de los primeros días 
de guerra; es decir, para aquellos días en que por estar 
en plena movilización la industria, no ha llegado aún 


a dar pleno rendimiento. Este lapso de tiempo debe ten- . 


derse a hacerlo mínimo por un control minucioso ejer- 
cido por el Servicio en las industrias abastecedoras. 
En el segundo escalón, las misiones son: atender a 
la conservación, custodia y entretenimiento del mate- 
- rial almacenado en los Depósitos Regionales (en cuya 


construcción se tendrán en cuenta las mismas directri-' 
ces generales señaladas en el caso del Servicio de Com- 


bustibles, protección, bien por construcción. subterrá- 
nea o bien por un eficaz enmascaramiento, en ambos 
--casos, D. C. A.) y abastecimiento del primer escalón. 


Para el cumplimiento de esta misión recabará del Man-. 


do la cesión del número de elementos de transporte 
que seán necesarios, cuidando de que en el traslado se 
guarden todas las precauciones precisas. | | 
El primer escalón atiende a la custodia y conserva- 
“ción de las bombas en los depósitos. de aeródromos; a 


diente al primero. 
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montarlas cuando reciba orden de ello; a su transporte * 
por el campo, y a la carga de los aparatos. Para ello 


“cuenta con el personal necesario y con los elementos 


adecuados. | | 
El funcionamiento del servicio en lo referente a la 


adquisición, control, almacenamiento y suministro de 


cartuchería y granadas A. A. es idéntico al indicado 

para las bombas... ' . ps e | 
Para el perfecto funcionamiento de estos servicios 

de combustibles y municionamiento, es preciso que 


cuenten en todos sus escalones con un personal suma- 
mente entrenado e instruido, que garantice la eficacia 


de la órganización. .: | 

En el tercer escalón puede ser civil casi todo el per- 
sonal de ambos servicios, con excepción de los puestos 
de dirección y control, que deben ser ocupados por Ofi- 
ciales de los Servicios respectivos. | 

En los otros escalones, dada la misión táctica que 
les corresponde, debe ser militar todo el personal, es- 
tando agrupado en Unidades afectas a las Regiones el 


- correspondiente al segundo escalón, y en Unidades atec- 


tas a los aeródromos y Unidades Aéreas el correspon- 

La Oficialidad se recluta de las Academias Milita- 
res, debiendo tener preparación suficiente para atender 
indistintamente a los Servicios de Armamento, Com- 
bustibles, Automóviles, Guerra Química y Contra ln- 
cendios. » | y A o. | 

Los Suboficiales y Clases especialistas (Armeros, 
Artificieros, etc., en el Servicio de Municionamiento, y 
Ayudantes de Taller, de Mecánicos de Taller y de La- 


“boratorio, etc., en el de Combustibles), deben provenir 
de las Escuelas de Especialistas. — : E | 


La tropa, dado lo peculiar del Servicio en Aviación, 
no debe 'instruise en las Unidades, toda vez que ello 
equivaldría, valga la comparación, a que los. estudian- 
tes de Cirugía practicaran sus primeras enseñanzas so- 
bre el cuerpo de los pacientes; idea ésta que nos parece- 
ría descabellada. Por ello estimo, y sobre esto pienso 
insistir, por creerlo del mayor interés, en la necesidad 
de crear campos de Instrucción, para lo que podrían 
adaptarse aeródromos de clase B o C desguarnecidos, 
donde la Tropa aprendiera en principio' la instrucción 
táctica y manejo de armas, en su parte teórica y prác-. 


“ tica, y posteriormente recibiera una instrucción pecu- 


liar de los servicios que les han de ser encomendados, 
donde aprendieran teórica y prácticamente el funciona- 
miento de los aeródromos y Servicios de Escuadrilla: 
Limpieza de los aparatos, forma de capotarlos, anclar- 
los, arrastrarlos y colocarlos en la línea; precauciones . 
necesarias para efectuar la carga del combustible, lu- 
bricante y líquido refrigerador de los motores; funcio- 
namiento del S. C. 1., con prácticas de extinción, utili- 
zando distintos tipos de aparatos; conocimientos gene- 
rales de las bombas y municiones y precauciones ele- 
mentales a seguir en sus transportes, almacenamierito 
y conservación, -etc., etc. 

Teniendo en cuenta que las Unidades Aéreas y sus 
auxiliares están constantemente en servicio activo, se 
comprende que su funcionamiento no será eficiente más 


que en.el caso de que la tropa que nutre sus cuadros 


llegue a ellas con una enseñanza y conocimiento com- 
pleto de la misión a ejecutar. | | 
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Vigilancia costera y antisubmarina.—Es de una gran im-* 
portancia en la defensa del litoral que sostiene las bases 
navales, y. casi siempre los centros industriales y demográ- 
ficos más importantes de una nación, así como en la escol- 
ta de convoyes comerciales o formaciones de buques de gue- 
rra: una buena prueba del interés táctico y estratégico del 
problema es el gran número de hidroaviones que el Imperio 
británico destina en la actualidad a este servicio (Coastal 
Command), que en el año 1940 recorrieron 34 millones de 
millas, convoyando 40.000 barcos, con un desplazamiento 
de 200 millones de toneladas; asimismo los Estados Unidos 
disponen de más de 3oo hidroaviones costeros, destacados 
en San Diego (California), Cocosolo (Panamá) y Pearl Har- 
bor (Hawaii) (1), y el Japón, de otros 300. (Estas son “ci- 


fras relativas al año 1937, según P. Barjot en “Les Forces 


Aériennes Mondiales”.) Carecemos de datos precisos sobre 


Alemania e Italia, pero indudablemente disponen también 


de un gran número de hidroaviones costeros. 


Las experiencias de la Gran Guerra demostraron que el - 
submarino, prescindiendo de una serie de excelentes medios. 


de defensa contra él mismo, era un magnífico ingenio de 
ataque: desde 1914 a 1918 Alemania hundió más de 5.400 
buques mercantes, con un desplazamiento total de 11.190.000 
. toneladas, utilizando, cuando más, 140 submarinos. En la 
guerra actual, los resultados son de más envergadura, dádo 


el perfeccionamiento del arma, la alta moral de los Coman- -. 


_dantes y tripulaciones y el mayor número de sumergibles 
que operan en el Mediterráneo y en el Atlántico; más de 


siete millones de toneladas han sido hundidas ya por los sub- 


- marinos del Eje. 


Pero, a su vez, se ha mostrado el Hdavión como sl 


enemigo más peligroso. del submarino entre todos los demás 
medios de defensa—cazasubmarinos, barcos trampas, des- 
tructores, redes, corbetas, etc., ete, ya que en compara- 


ción con los barcos de guerra está apropiado de la mejor - 


- 


norteamericano un proyecto para la ampliación y tlumento 
del número de bases navales y aéreas. Aprobada dicha. pro- 
- posición, quedó como definitivo el siguiente, dispositivo de ba- 


- Ses aéreas: 
En el Atlántico: Hampton Road, Jacksonville, Pensaco- 


la, Puerto Rico, Cocosolo (Panamá). 

En el Pacífico: Seattle, Sitka (Alaska), Kodiak (Alaska), 
Pearl Harbor (Hawaii), Kaneohe Bay (Hawaii), islas Midway, 
. Wake, Guam, Johnston y Palmyra. 
| Las subrayadas son de construcción o ampliación urgen- 


te. Probablemente, los actuales acontecimientos europeos y 


asiáticos se reflejarán en un.sensible aumento de este dispo- 
sitivo aéreo, especialmente en lo que conierne al mar Caribe, 
Terranova, Alaska y Filipinas. 
En febrero de 1941, Giovanni Bernardi ha publicado un 
extenso artículo sobre este tema en la Rivista Marittima. 
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cubierto: 
posición de combate o navegando en superficie. 


(1) En 1939, la Comisión Hepburn presentó al Senado. 
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manera para realizar el descubrimiento y la destrucción del 


sumergible. Veamos de qué modo pueden realizar las uni- 
dades de Aviación su misión de proteger a la Flota contra 
ataques de submarinos. Dividiremos “este artículo en dos 
partes: a) Localización y destrucción de submarinos me- 
diante aviones. 8) Cooperación entre aviones y submarinos 
propios. 
- La protección de la Flota puede ser: a) Protección du 
rante la marcha; y b) Exploración de una zona maritima 
determinada. 

Para la localización y destrucción de un submarino ten- 


as en cuenta las siguientes consideraciones (2):. 


1) Las posibilidades técnicas del submarino y del avión. 
2) La clase y eficacia de los medios de combate. 
3) La táctica de ataque del sumergible. 
4) El estado general del tiempo. 
5) La extensión de la zona de búsqueda. 
6) 'La duración de la búsqueda. 
7) La extensión del enmascaramiento del submarino. 


1) Las posibilidades técnicas del submarino y del avión. 
El submarino será descubierto bajo diferentes condiciones, 
según las cuales se empleará una u otra forma de ataque. 
En general, podemos distinguir cuatro maneras de ser des- 
estando sumergido, con el periscopio visible, en 


Los submarinos de hoy día pueden sumergirse a una. ve- 
locidad media aceptable de 0,25 metros/segundo, y aunque 
las mayores profundidades de inmersión alcanzadas rebasan 
los 180' metros, podemos tomar como término medio la de 


80 metros. Un sumergible en maniobra de inmersión puede 


alcanzar a la vez una velocidad horizontal de ocho nudos, 
es decir, de 14,8 kilómetros/hora, o sea de 4,11 metros/se- 
gundo. La Tabla primera de Kolesnikoff da los valores de la 
maniobia de inmersión de un submarino con relación a un 
desplazamiento, contándose el tiempo desde el comienzo de 
la inmergjón hasta la cobertura del periscopio. j 


TABLA 1.2 


Tiempo - 
de inmersión 
en segundos. 


Desplazamiento 
de agua en T. 


OBSERVACIONES 





500 30 


1.000. 40 *Tienipo contado desde el co- 
1.500 | 60 -  mienzo de la inmersión hasta 
2.000 3.000 90 -. estar cubierto el periscopio. 


1 Véase el estudio de los Coroneles Kolesnikoff y Bes- ' 
sonoft en Wise Wosdushnowo Flota, julio de 1938. 
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- La capacidad de un avión para descubrir un submarino 
sumergido a distintas profundidades la da la Tabla segun- 
da: de ella se deduce que desde roo metros de altura, y con 
un ángulo visual de 15% se puede percibir un sub- 
marino que se halle a 10,7 metros bajo el agua, etc. Las ci- 
fras que siguen a la línea de alturas muestran a qué dis- 
tancia horizontal en metros del submarino nos encontramos, 
si se conocen el ángulo visual y la altura del avión, según un 


elemental triángulo rectángulo. Esta Tabla puede ser de uti- . 


lidad para hacer cálculos de localización si el submarino está 
sumergido, y de consiguiente, no ve al avión. 


TABLA 2.2 


-Radio de la visibilidad y profundidad di observación de un subma- 
rino en relación a los ángulos de observación y altura del avión 











Angulos | 450.990 | 25%30% | 359-409-450 | 500-550.600-650 
en grados. 
Profundidad |'197.19,2 |. 7,6-9,1 91 > 46 
en m. 
Altura en m. 
100 | 26-36 | 46-57 | 70- 83-100| 119-142- 173- 214 
200 | 53-72 |. 93-115 | 140-167-200 | 238-283- 336- 428 
300 | - 80-109 | 139-173 | 210-251-300 | 357-426- 519- 642 
400 | 107-145 | 186-230 | 280-335-400 | 476-567- 693- 851 
500 | 134-182 |- 233-288 | 350-414-500 | 596-714- 866-1.070 
600 | 160-218 | 279-346 | 430-507-600 | 719-856-1.039-1.284 
700 | 187-254 | 326-403 | 450-587- 700 | 834- -999-1.212-1.498 





Para el comienzo del ataque sobre un sumergible que 
navegue en superficie, el mismo autor ha compuesto la Tabla 
tercera, que nos muestra la actividad del submarino y del 


avión: -se ha calculado supuesta una velocidad de so me- 


Ángulo de encuentre 







Sotva de torpedo 


Svbrmorino 2 


pa Rumbo de stague 
> SU 


merino 1 
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cdo es decir, de: 180 kilómetros/hora para el apa- 
rato, y una velocidad horizontal de 8 millas/hora y de 0,25 
metros/segundo de inmersión “para el submarino; la Tabla 
nos da la posibilidad de calcular hasta qué punto se extiende 
la zona de probable situación «del submarino, tanto vertical 
como AS j 


O ve Gua. 
a EIA 





Figura de 


Gráficamente, en la figura 2 se ve que el espacio de ata- 
que aumenta cuanto mayor es la distancia a la que el avión 
es percibido por el submarino. De aquí que pocas veces se 
obtendrá un resultado satisfactorio con un único lanzamien- 
to de bombas: convendrá, en general, lanzar varias series de 
ellas, tanto en longitud como en profundidad, a fin de que 
sus efectos se solapen. 

2). La clase y eficacia de los medios de combate.—El 


principal medio combativo contra un submarino es la carga 


de profundidad, de invención inglesa: fué el Capitán Colomb 


quien primeramente presentó el proyecto de una carga cuyo 


funcionamiento se lograba por una válvula hidrostática que 


“se abría a determinada profundidad por efecto de la presión 


del agua (3)- ? 
Un principio análogo es el que utilizan las cargas de pro- 


_fundidad lanzadas por los aviones. Su peso, sistema de fun- 


cionamiento y radio de acción no ofrecen grandes diferen- 
cias entre sí. El tipo más generalizado es el de la Casa Vi- 
ckers, de 135 kilogramos, y graduable para explotar a pro- 
fundidades oscilantes entre los 15 y los 60 metros. (Durante 


(3)- Véase un artículo de Luis de Salazar en el periódico 
Pueblo, del mes de mayo del corriente año. ' 


TABLA 3,2 


Los movimientos del avión para comenzar Ñ ataque contra un submarino. 


E an nn 





Angulo Tiempo destids Profundidad Radio sobre el que se 
lr a . | Angulo visual. | Distancia en m. Tiempo de pd . de desviación del avión a la que se sumerge — [aleja el submarino desde 
en segunggs. del rumbo en segundos un submarino el punto de partida 
del submarino. -* " en metros, en metros. 
cl 412 8 3,3 41 2 32 
300 | 65 620 12,4 40 6,4 3 50,84 
800 1.700 34 yo 16,1 8,53 139,4 
aa 599 535 10,7 49 5,3 3. 43,87 
400 | | 630 5 830 17 40 8,7 4/23: 69,7 
802 - 2.280 45.6 yo | 23,4 11,25 186,96 
| i 550 715 14,3 3,59 | 7,3 3,5 58,63 
500 | 630 1.080 21,6 4 111 0] 88,56 
802 2.850 - 57 40 | 29,3 14,25 233,7 
cl s30 17 40 87 . 4,25 69,7 
600 | 650 ; 1.290 25,8 40 13,4. 6) 106,78 
| 38,3 17 307,5 


3.400 18 > 
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la pasada campaña, las escuadrillas de hidros nacionales que 
operaban en el Estrecho de Gibraltarx utilizaron una carga de 
180 kilogramos de peso, con espoleta graduable a 20, 40 y 
60 metros de profundidad.) El último modelo italiano está 
graduado para estallar a 25, 50, 75 y 100 metros de profun- 
didad, según los casos, ya que, paralelamente, el submarino 
ha mejorado sus condiciones de maniobrabilidad para la in- 
mersión y de resistencia para el descenso. Las cargas caen al 


mar por medio de unos aparatos lanzadores, accionados por . 


la pólvora o el aire comprimido. El tipo adoptado por los 
Estados Unidos, y probablemente tambiég por Inglaterra, a 
bordo de sus destructores y corbetas de escolta, consiste 
en un cañón en Y, con capacidad. de lanzamiento simuitáneo 
de dos cargas de 135 kilogramos, a unos. 3o metros de la 
boca, es decir, Jus cubren una zona de 80 metros cua- 
drados. | 


El radio de eficacia de una carga de profundidad depende . 
- del peso de la carga, de la constitución del agua en la pro- 


. fundidad de explosión y de la clase de munición empleada. 
- La potencia detonante que se manifiesta en la detonación de 

la carga C (kilogramos) depende de la profundidad del agua. 

A pequeñas prolunaicades es aplicable la tórmula de 
Abbot: 


300 ch 
És == P. 
donde R es el radio de la zona eficaz de detonación; C, el 


peso de la carga en kilogramos, y P, la presión-en atmós- 
feras. 


En la lucha antisubmarina, además de los hidroaviones, 


“intervienen eficacísimamente los destructores, “bajeles de es- 
colta” y “corbetas”, éstos dos últimos mucho más económi- 
cos y de más fácil y rápido armamento. El Egret, prototipo 
de escolta, desplaza 1.200 toneladas y su velocidad no llega 
a los 20 nudos; pero, en cambio, su armamento consiste en 
ametralladoras pesadas, “cuiádruples. y óctuples, para rechazar 
los ataques en picado. Las corbetas se utilizan mucho para 
el ataque del submarino en aguas profundas: con solamente 


190 pies de eslora, andan 17 nudos, y su armamento con-- 


siste solamente en un cañón de cuatro pulgadas, una ame- 
tralladora pesada antiaérea y cargas de profundidad; : pero, 
en cambio, son de construcción muy barata, y su dotación 
es un tercio de la normal en un destructor. 

3) La táctica: de ataque del submarino.—Cuando está 
sumergido, el. submarino sólo puede desarrollar una veloci- 
dad limitada, a lo sumo de 1o nudos (18,5 kilómetros /hora). 
Un submarino que ataca buques de superficie, se. ve .cons- 
treñido a usar el periscopio para estudiar el blanco y deter- 


minar los elementos indispensables que necesita para el lan-: 


- zaiiento:de los torpedos; mientras se acerca a la distancia 
visual de lanzamiento (1.400, 1.100 e incluso 750 metros, 
especialmente para lanzar un solo torpedo) sólo empleará 
el periscopio para echar breves ojeadas y comprobar si el 


enemigo se halla en el retículo de mira: aun empleará me- 


nos el periscopio cuando los aparatos hidrofónicos se hayan 
perfeccionado hasta el punto de permitirle atacar según las 


marcaciones sonoras del blanco. Si el barco se dirige con: 


un rumbo abierto go” grados respecto al sumergible, y éste, 
al mismo tiempo, hacia su objetivo, ese será el momento más 
favorable para. el ataque. Generalmente, se efectuará la 


- agresión según el triángulo de torpedo de la figura 1. Sobre 


el rumbo de ataque, el submarino determina: «) el ángulo: de 
"rumbo, £) la velocidad del adversario, p) el ángulo de en- 


“acuerdo con las normas del “Board of “Trade”, 
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cuentro. El éxito del ataque dependerá del valor de.los án- 
gulos forniados por el rumbo del submarino y el del adver- 
sario, bajo los cuales se podrá a a la distancia de 
lanzamiento de sus torpedos. 

Estos ángulos máximos de rumbo (idcalos críticos se- 
gún la Cinemática Naval) dan al submarino, generalmente, 
la posibilidad de calcular su proximidad. Si suponemos que 
los ángulos de ataque del submarino están situados entre 


“los 60” de estribor y los 60% de babor del barco a atacar, 


el ángulo crítico abarca un sector de 120*. 
Un aumento del ángulo de rumbo por cima de les 60 
disminuye la probabilidad de un ataque eficaz, e incluso 


puede excluirle por completo. Se deduce, pues, que “un sub- 


marino que esté al acecho en cualquier posición que sea, es- 
perando el paso de un barco, debe tratar de aproximarse a 
su objetivo sin salirse del £ngulo crítico, para lo cual le es. 
forzoso usar el periscopio y exponerse a la agresión aérez, 
que debe de hacerse aún con escasa precisión en el tiro, ya 
que será suficiente para que' el sumergible desista del ata- 
que, o. cuando menos, hará muy problemático el éxito de . 
éste, ya que los buques. de superficie, advertidos por “la ez- 
plosión de las bombas, maniobrarán para. esquivar los posi- 
bles torpedos. 

4) El estado neral del tiempo tiene una gran impor- - 
tancia para una búsqueda eficaz, ya que, de las diferentes 
condiciones de visibilidad y estado de la mar, depende el 
éxito de la exploración. La niebla espesa, la nieve y- los 
chubascos fuertes hacen imposible la búsqueda. Una gran 
nubosidad limita el descubrimiento de un submarino en in- 
mersión, así como el viento fuerte que riza la superficie del 


- mar. Con tiempos calmosos y soleados se puede descubrir 


un submarino sumergido hasta 12,2 metros, tal como in- 


dica la Tabla segunda citada, como es posible comprobar 


en nuestras latitudes mediterráneas. El remolino del peris- 
copio. en el avance es también muy visible cuando el an 
marino navega en inmersión parcial. . 
5) 'La extensión de la z0na de búsqueda, —En cada Ca- 
so son indispensables el estudio minucioso y el conoci- 
miento de la zona a explorar, ya que no puede haber al mis- 
mo tiempo y en todas las partes de la mar las mismas con- 
diciones de observación. La práctica demuestra que en zonas 
situadas en las proximidades de desembocaduras de ríos cau- 


dalosos (en España, Los Alfaques, Bonanza, etc.) el agua 


no es bastante transparente aun en óptimas condiciones me- 


teorológicas, y el fondo suele ser muy fangoso. En la zona 


de explóración siempre es importante conocer, pues, la cla- 
ridad, profundidad, salinidad y fosforescencia del agua, así 
como la existencia, intensidad y dirección de las corrientes 
regionales o generales. Por ejemplo, carece de objeto .explo- 


rar una zona cuya profundidad no exceda de los -25 metros, 


ya que “ella limita considerablemente la maniobrabilidad del 
submarino. (Suponemos que la citada Tabla de Kolesnikoíf 
ha sido calculada para una salinidad media de 1,026, de 
en condli- 
ciones normales de transparencia y temperatura, y sin tener 


en cuenta las corrientes ni otras causas perturbadoras de 


aquélla. ) 
6) La duración de la búsqueda —El éxito de la per- 
cepción de un submarino en inmersión depende de las esta- 


ciones del año, de las condiciones del teatro de operaciones 


y de la hora del día. El verano es la época más apropiada . 
para efectuar la descubierta de submarinos, ya que el agua 
durante este tiempo tiene suma transparencia y tranquilidad 


689 . 


- REVISTA DE AERONAUTICA. 


y la luz solar tiene mayor incidencia e intensidad. Durante 
_ la descubierta hay que tener en cuenta la hora del día, ya 
que los rayos del Sol inciden sobre el agua diferentes ángu- 
los, según su horario. La hora más favorable es aquella en 
- que el ángulo de incidencia es de 30% o más. También pue- 
den conducir a éxito ángulos solares"menores, ya que dan la 


posibilidad de descubrir las sombras del submarino si éste - 


se halla sumergido, puesto que son reflejadas generalmente 
por la superficie del agua. La toma de una A posi- 


- ción por parte del avión cuando éste efectúa la explora- ' 


ción con pequeños ángulos solares, puede determinar bue- 
nas probabilidades visuales de localización, y evidentemente, 
la óptima posición de la aeronave será aquella en la que el 
ángulo vistual se deslice paralelamente al haz solar. La no- 
che excluye la búsqueda. En ciertos mares (Kolesnikoff 
apunta entre ellos el Mar Negro), el atardecer, y especial- 
mente en invierno y primavera, permite el avistamiento 
de un submarino sumergido, ya que el agua fosforece a 
causa del desplazamiento producido por el sumergible en su 
marcha. 


7) La extensión del enmascaramiento del submarino. — ' 


Un submarino siempre tratará de ocultar su presencia por 
diferentes medios. Es decir, por enmascaramiento o posán- 
dose en el fondo del mar. Las experiencias de la guerra pa- 
sada y de la actual demuestran que un submarino puede ser 
avistado fácilmente si la pintura del enmascaramiento es re- 


ciente; sin embargo, es muy difícil percibirlo cuando éste se - 


ha mantenido sin renovar durante mucho tiempo bajo el 
agua y la pintura haya perdido ya su color y brillantez. A 
los sumergibles posados en el fondo del mar—en especial 
cuando se trate de fondos «arenosos y limpios de vegeta- 
ción—es posible descubrirlos con la ayuda de aparatos foto- 
gráficos provistos de filtros especiales, tales como el “Zeiss 
Bernotar”, que suprime los reflejos del agua. 


La descubierta, 


incluídos en la operación general de descubierta, vamos 


a estudiar la exploración de un sector marítimo determina- 
do, el método para observar un submarino ya avistado y 
el procedimiento para proteger una flota en marcha. 

- A) Exploración de un sector marítimo determinado — 
Gracias a su gran velocidad y autonomía y 'a su amplio 
campo visual, el avión puede explorar una extensa zona. En 
la práctica, la extensión de esta Zona en millas cuadradas se 
puede calcular con cierta aproximación aci la fó:- 
mula 

iS o E 


donde D és la distancia visual desde el aparato hasta el sub- 
marino, expresada en millas o fracción de milla; £, el nú- 
mero. de horas de observación, y V, la velocidad del avión 
en millas/hora, 


Si fijamos la posibilidad visual de un ad con el 


periscopio izado, en 1,50 millas, la duración del acecho en 
tres horas (que es el tiempo máximo de observación para 
dos observadores) y la velocidad del avión en 100 mi- 
llas /hora. obtenemos: i 

Ss =2 X 1 - X 3 X 100- =.600 millas cuadradas. 

En la búsqueda de un submarino sumergido, el avión 
traspasa esta zona en muy poco tiempo, dada su gran velo- 
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> 


cidad; 


en segundos, el tiempo que tarda en sobrevolarla 
será.: á | | 


- 


o 


R 

E 

y 
siendo R el radio en metros de la zona a explorar, cono- 
ciéndose el ángulo . visual, la altura de vuelo y la profundi- 
dad de inmersión del submarino; V se RS en me- 
tros/segundo. | 
Como término medio una observación bastante certera 
será: altura de vuelo, h <= 400 metros; V = 140 kilóme- 
39 metros/segundos; profundidad de inmer- 


280 metros (deducido de la Tabla 
segunda). Entonces: | 


280 


39 


== 





= 7,2 seg. 


Naturalmente, en este breve tiempo el avión no puede 


atacar al submarino al mismo tiempo que lo descubre. 


4 MET TEE 
Pri | | | 





catte———————Hoo 


MO $90 lengitud de 


Figura 3.. 


- El método eficaz de descubierta en una determinada zo- 
na marítima se suele desarrollar del modo siguiente: sea el 
sector A B C D (esquema 3) dividido en zonas sobre las 
cuales efectúan los hidros su misión de reconocimiento, sea 
C D = 10 millas; velocidad del submarino en inmersión, 
Vs = 8 millas/hora;  velocidod del avión, Va = 100 mi- 
llas/hora. La distancia visual D, avión-submarino, con un 
ángulo visual de 45% y una altura de vuelo de 500 metros, 


será de 2,5 longitudes de cable. Así obtenemos: 


Longitud. del sector (sector de búsqueda): 


Va D 2, | A : 
a = ZA = 31 longitudes de cable. 
s a ] 








Distancia entre los sectores de búsqueda: 
2D=2 X 2,5 = 5 cables. 
Parejas de aviones necesarios: 


CD 100 cables 
= ————— = 3,2 pares. 
1 - 31 cables 





La práctica ha demostrado que la altura más favorable 
de vuelo en este caso no debe exceder de los 500 metros, lo 
que encaja perfectamente con lo dicho a este respecto en 
nuestro primer artículo. | 

B) Método para observar un submarino avistado. — 
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Este método (esquema 4) se: puede emplear en cualquier 
situación y en cualquier búsqueda en zona limitada y tam- 
- bién en la proteección de una formación en marcha, 





Figura 4. 


Permite no perder al submarino cuando éste se encuen- 


-— tra en el ángulo visual y proporciona tiempo suficiente para 
- “informar sobre el descubrimiento. El avión constituye por 


su mera presencia: una magnífica referencia óptica, tanto. 


para los barcos como para los demás aparatos, los cuales sa- 
brán inmediatamente (si se encuentran a la distancia de avis- 
tamiento) que el avión ha descubierto en el lugar determi- 
nado a ún submarino enemigo, debido a la actitud y a las 
maniobras características de la aeronave al localizar al su- 
mergible... i ? | | 
_La realización de la operación es la siguiente: 
Durante la búsqueda, el avión advierte en cualquier pun- 
to del trayecto la presencia de un submarino; inmediata- 
mente, y virando, se coloca en el ángulo visual bajo el cual 
ha descubierto al enemigo, procurando, con oportunas mani- 
- obras, mantenerse constantemente en esa trayectoria; si el 
ángulo visual aumenta, aumentará el viraje, y si disminu- 
ye, disminuirá éste a su vez. El empleo de este método no 


ofrece ninguna dificultad para el avión, cuya flexibilidad de 


maniobra es amplia en general. OS 


a a 


a nd ed 












Figura 5. 
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C) Método para proteger una flota en marcha —Este 
procedimiento se basa en la táctica peculiar del ataque del - ' 
submarino y en las consideraciones del principio del ángulo 
crítico, ya expuestas. Se emplea del modo siguiente (es-. 
quema 5): | | 

Para determinar la longitud de la zona de protección de 


“los barcos, partimos de las proposiciones que indica el es- 


quema 6.: 


Velocidad del barco: V, = 20 nudos, 

Velocidad del submarino: V, = 1o nudos. 

Velocidad del torpedo: V: = 40 nudos. 
Autonomía del torpedo: D. = 6.000 metros = 3,2 millas. 
A B = al rumbo del barco o barcos: . e 


CAF= OAC == 600, 
. Recorrido del torpedo: 


D, 2 : 
=> => Asian = 0,08 millas. : 
Vi 40 


Distancia del avión a la formación en marcha: 


0 Vas: Ti e 20 X 0,08 


= 5 millas. 
D, 3,2 - E 


A esta. distancia debe volar el avión por delante” del 


“barco de escolta 'a proa de la formación. 


El ataque. : | ER 
: e 

- - Supongamos que el submarino ha sido descubierto. por : 
el avión navegando en superficie a la máxima distancia vi- 
sible, que, en condiciones normales de visibilidad, se estima. 
en los 500 metros para una altura de vuelo de 400 metros. 
En este caso puede ser recomendado el siguiente método de 
ataque: El avión volará hacia el sumergible poniendo en 
marcha un cronómetro en el momento en que.el enemigo 
inicie la maniobra de inmersión; si desde este instante hasta 
aquel en que el aparato se halla en la vertical del punto . 
donde ha comenzado la inmersión han transcurrido, por: 
ejemplo, seis minutos, el submarino, en este intervalo, 
se habrá apartado de dicho punto una distancia de 
360 X 2,5 = 900 metros, ya que la velocidad de cinco nu- 
dos que le atribuímos como velocidad horizontal en inmer- . 
sión, equivale a 2,5 metros/segundos. 
Como sabemos que la. caída de la bomba imprime un ' 
avance de 300 metros en el sentido de la marcha del avión, 


habrá que tener en cuenta este detalle para el lanzamiento 


de la misma. Resulta, por tanto, que hay que lanzar la bom- 


ba en dirección: al. rumbo “a una distancia efectiva de 
. 900 — 300 = 


600 metros, a contar desde el punto de in- 
mersión. 7. -  . i | | 
Para: una velocidad de 40 metros/segundos (es decir, : 


_ de 145 kilómetros/hora), el avión recorre estos 600 metros 


en quince segundos. De'esta forma se lanzará una serie de 
bombas quince segundos después de haber pasado por la 


vertical del punto de inmersión y lo suficientemente espa- 
-.cladas para conseguir un probable impacto del submarino. 


El Coronel Bessonoff, comentando el trabajo de Koles- 


_nikoff, propone el siguiente caso (muy desfavorable para. el 


691 . 


REVISTA DE AERONAUTICA 


e 


hidro), que puede tener lugar en la protección de una flota: 
un submarino que se encuentra navegando en superficie co- 
_noce la hora de paso de una formación enemiga por una 
zona determinada, y realiza sus preparativos para la agre- 
sión en inmersión, a fin de no exponerse al peligro de ser 


- . descubierto (suponemos que el estado del mar es de poca 
si _ transparencia). 





Figura 6. 


Las escuadrillas de protección de la flota determinarán 
una zona de búsqueda del modo siguiente (esquema 6): des- 


de A (posición del buque de cabeza) se trazan dos líneas 


A B y A C, que, saliendo por las amuras, formen ángulos 
de 60% con el eje de marcha del buque; dentro del sector de 
120% resultante se efectuará la búsqueda del sumergible, pues 
fuera de él no habrá peligro para la formación. Para deter- 
minar los extremos de este sector,-.B y C, habrá que tener 
en cuenta las características tácticas del submarino; se sa- 
be que éste tendrá que hacer uso, antes de efectuar el ata- 
' que, de su periscopio, para, determinando el rumbo y la ve- 
locidad del barco, hallar el ángulo de lanzamiento de sus 
torpedos. Además, el submarino que navega con el perisco- 
pio en servicio, no puede ver a su adversario ni calcular. los 
datos necesarios para el ataque a una distancia mayor de 
cuatro o cinco millas. Esto supobe que el submarino se ve 
obligado a emerger su periscopio de tres a cinco segundos 
antes de comenzar el ataque en cualquier: sitio dentro del 
sector critico y a una distancia máxima del barco enfilado 
de cinco millas, Por tanto, describiendo desde A un arco de 
. Cinco millas de radio, tendremos perfectamente determinada 


la zona de búsqueda BAC. Aquilatando aún más; se pueden 
determinar los límites de los vectores AB y AC, en cuya 
proximidad no es necesario buscar al submarino. En efec- 
to, como la autonomía útil del torpedo es próximamente de 
ro cables (es decir, de 1.850 metros), la búsqueda a una dis- 
tancia inferior a ésta será tardía, en cuanto que el subma- 
rino ya habrá actuado, y mientras, el barco atacado lo será 
sin que pueda contar. con la ayuda del avión, alejado en 
demasía. Por tanto, describiendo el arco DE de una milla 
de radio, queda la zona BC ED, dentro de la cual pueden 
moverse los aviones para efectuar su labor de observación. 
Los aviones se reparten aisladamente o por parejas sobre 
cada medio sector y vuelan en zig-zag, virando al llegar a 
los extremos del sector indicado. El avión que descubra al 
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submarino se dirigirá hacia él, dando cuenta de su descu- 
brimiento mediante señales convenidas a los demás avio- 
nes y a los buques de superficie. El barco amenazado nave- 
gará entonces a rumbos en zig-zag, saliéndose de la zona 
peligrosa; el submarino descubierto no es peligroso hasta 
el comienzo de su ataque, pero naturalmente, el barco en 
esquiva puede ser blanco de otros submarinos que “operen 


| conjuntamente con el primero. 


De aquí que los hidros de acompañamiento no se deben 
dejar arrastrar a una inmediata destrucción del primer sub- 


- marino avistado, la cual podrá ejecutar exclusivamente el 


aparato que lo haya descubierto, mientras que los demás 
vigilarán sin tregua la nueva zona debida al cambio de 
rumbo de la formación o barco escoltado.. 

Respecto a la destrucción de un submarino observado 
en un sector determinado, pero que no puede ser descubier- 
to por la Aviación por dos causas (mala visibilidad, po- 
ca transparencia del agua, etc.), se procede del modo si- 


guiente, según el mismo Bessonoff: tres destructores equipa- 


dos .con micrófonos fonolocalizadores (hidrófonos) navegan 


alrededor del sitio donde se ha observado la presencia del 


enemigo, dirigiéndose desde la periferia hacia el punto me- 
dio, con dirección al lugar de donde proceda el ruido de la 
hélice del sumergible; el punto de intersección de los rum- 
bos de los tres destructores da la posición del submarino. 
Uno de los aviones volará (con ayuda de visores de apun- 
te) hacia esta posición, y arrojará en ella un bote de humo, 


-0 mejor, una boya de aceite, que, dejando sobre el agua una 


mancha visible y permanente, sirve de referencia a Tos res- 
tantes aviones, que atacarán con cargas de profundidad pro- 
vistas de diferentes espoletas. 
La destrucción de un submarino se evidencia por la apa- 
rición en- la superficie del agua de manchas de aceite, bur- 


bujas de aire, restos diversos, etc., que, a veces, son falsea- 


dos por el submarino, que, huyendo intacto, simula así un 


daño que no existe en la realidad. 


Cooperación entre aviones y submarinos propios. 


No hay duda que una gran parte del éxito de la cam- 
paña del Eje contra los barcos mercantes en el Atlántico es 
debida a la cuidadosa cooperación entre sus submarinos y 


aviones de gran autonomía, cooperación que ha sido consi- 


derada como ideal en teoría durante muchos años atrás, 


pero que fué imposible de conseguir hasta el reciente des- 


arrollo de la Aviación y de la técnica de radio. 

Como. hemos dicho, uno de los mayores inconvenientes 
con que se encuentra el submarino en la guerra contra el. 
comercio es su corto alcance de visión. Normalmente, el úni- 
co punto adecuado para la observación es la parte superior 
de la torre, muy poco elevada sobre el agua, por lo que la 
aplicación de la conocida fórmula 


a SS (2,0778 Ve (mts.) ) millas, 


- 


para el último punto visible de la mar, da valores muy pe- 


queños . (véase la Tabla pza de nuestro primer ar- 
tículo). 
Frecuentemente, como es natural, desde la torreta del 
submarino se puede ver el humo de un convoy en el ho- 
rizonte; pero es sabido que se adoptan todas las precaucio- 
nes necesarias para producir el mínimo de humos posibles - 
(instalación de. filtros en las chimeneas, etc.), y así, el sub- 
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marino que opera solo a menudo dejará pasar un convoy 
que navegue a pocas millas de distancia. Durante la Gran 
Guerra, algunos submarinos intentaron aumentar su preca- 


rio alcance visual, montando sobre la torre un pequeño más-. 


til, en cuyo extremo superior se acomodaba un serviola; 
pero el procedimiento no dió resultados satisfactorios, y si el 


submarino navegaba en mar movida, era muy probable que : 


- el solo peso del vigía inclinara peligrosamente el mástil a 
- una y otra banda, comprometiendo así la estabilidad del 
“submarino. | | 

Por otra parte, un hidro de canoa o de flotadores—Dor- 
mer 18 y 24, Blolm-Voss, Heinkel 115, Consolidated, 
Sunderland, etc.—, de gran radio de acción, tiene un colosal 
- campo: de visión y puede descubrir a un convoy o a un barco 
que navegue solo, a muchas millas de distancia (4). 

Si descubren a un barco aislado, es casi seguro que será 
aliado, pues no hay barcos mercantes del Eje en el Atlán- 
tico, salvo en las altas latitudes, y a excepción de unos cuan- 
tos que se dedican a atacar al tráfico inglés, y acerca de los 
movimientos de los cuales los submarinos y aviones italo- 
germanos están perfectamente informados. 


Una vez que el avión ha descubierto a la presa, puede 
atacarla por su cuenta o enviar al submarino que opere. en 


aquella zona un corto mensaje cifrado dando la posición 


exacta y agregando, si conviniera, datos sobre la velocidad, 
rumbo, tonelaje, número y nombre del enemigo. El submari- 
no puede recoger estos mensajes sin ninguna dificultad, bien 
mediante el empieo de una antena especial montada sobre un 


mástil abatible, o. usando los fuertes alambres que van desde | 


el cortarredes a la torre y que tienen por objeto desviar de 
ésta y del periscopio las redes antisubmarinas u otros obstácu- 


los. Este dispositivo receptor está en empleo continuo, sin 


acarrear riesgo “alguno a sus usuarios; pero el dispositivo 
transmisor, aunque va invariablemente montado en todos los 
sumergibles, sólo se usa con gran cuidado y en ocasiones ex- 
cepcionales, ya que en la Gran Guerra fueron muchos los 


submarinos destruidos por revelar su posición al enviar fre- 


cuentes mensajes radiados. e | EA 

Por otro lado, no es de gran importancia que un barco 
. descubra la posición de un hidro al interceptar a éste un 
mensaje, pues su velocidad es tan grande, que cuando llegue 
el momento de poder actuar contra él se encontrará el avión 
a-mucha distancia. Por tanto, el avión puede enviar su in- 
formación con el mínimo de riesgo y puede transmitir tam- 
bién noticias de las operaciones combinadas a las bases te- 


rrestres. Esta es probablemente la razón por la que las es- . 


- taciones de radio alemanas publican a menudo noticias sobre 
_ los acontecimientos en la mar con gran rapidez. 


La cooperación entre los aviones y submarinos permite 
a los Cuarteles Generales de tierra estar en contacto mu- 
cho más estrecho con los mismos cuando están en servicio. 
En la última guerra y al principio de la actual, el submari- 
no que salía de puerto estaba completamente incomunicado 
con sus bases hasta que volvía otra vez, a menos de arries- 
garse a usar su radio; pero hoy, con la cooperación de los 
-_hidros de gran autonomía (no se olvide que uno de los Con- 
solidated Catalina que contribuyó al hallazgo y destrucción 
del crucero alemán Bismark estuvo volando durante veinti- 


(4) Ver en REVISTA DE AERONAUTICA, número 6 
. (mayo, 1941) nuestro artículo “Hidroaviones”. 


693 





REVISTA DE AERONAUTICA 


siete horas consecutivas), sus movimientos pueden vigilarse 
mucho más cuidadosamente. : 6 
En la más reciente época de los éxitos de los submarinos 
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alemanes, los ingleses han querido encontrar una explicación 
racional aludiendo a una modalidad de ataque, que, literal- 
mente traducido, es “ataque en manada de lobos”. La figu- 


Submarino 
4. 


leman - 


Aleman 


+ Submorinao . 
Aleman 


Figura 8, 


ra 7 (tomada de la revista The Sphere) indica la. zona de 


bloqueo impuesta por los sumergibles germanos. La figu- 
- Ta 8 expresa el método corriente de una formación de con- ' 
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voy atacada de costado por los submarinos. La figura 9 
muestra la más moderna formación, ancha y-corta, adopta- 
da actualmente en muchos convoyes británicos, cuyos como- 


. doros tratan constantemente de eludir el riesgo. gravísimo a 
que se ven expuestos. Los submarinos enemigos están dibu- 
_«jados en formación de “manada de lobos”, muy eficiente, in- 
dudablemente, si pueden esperar apostados en un embudo - 


o paso obligado, vigilado desde el aire por la Aviación, que 
por radio ordenaría a los sumergibles su concentración o dis- 


persión a babor: o estribor de la formación, adoptando entre 


Buque rapido 
2 
de escolta 


Submarinos enemigos 
en acecho | 


_sí distancias convenientes para no ser víctima de los torpe- 


dos propios. , 
Muchas veces el submarino maniobrará para atacar en 
principio a los buques de escolta, los cuales, como hemos 
dicho anteriormente, suelen ser destructores o bajeles y cor- 
betas de los tipos Egret o Hunt, de 1.200 y goo toneladas, 
respectivamente, Si el convoy lleva además escolta aérea, 
ésta verificará su misión dando bordadas a rumbos opues- 
tos, dada la gran desproporción entre las velocidades del 
avión y de los-barcos; una vigilancia cuidadosa requerirá 
que, a igualdad de tiempos, el avance del avión en el senti- 
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do del rumbo y el recorrido hecho por la más rápida de las 


unidades navales escoltadas, sean iguales, y también que el 
aparato inicie las sucesivas bordadas partiendo siempre de 


la misma posición relativa respecto al barco escoltado; el re- ' 


corrido quebrado. que debe seguir el avión se compondrá de 


segmentos sucesivamente normales entre sí. y de distinta 
longitud: los más largos, perpendiculares al rumbo del bar- 
co, y los más cortos, paralelos a él. Si a es el radio del 
círculo del lanzamiento del torpedo (en general, no mayor 
de 2.000 metros), 2 a será la longitud de los itinerarios nor- 


C ON VOY | ) Escolta de popa 






Buque rápido 
de escolta 


males al rumbo, y a/2, la de los itinerarios paralelos a la 
marcha del navío. : | | 
Si la formación fuera en línea de frente, no bastará un 


solo aparato, y, evidentemente, el número de éstos será fun- 


ción de la anchura de la formación: de un modo general, se- 
rán necesarios, al menos, dos aviones, uno a cada banda del 

Para terminar este ya extenso artículo, recordaremos la 
captura del submarino oceánico inglés Seal (de 1.520 tone- 


adas) por dos hidros alemanes Arado 196 el 5 de mayo 


de 1940 en las aguas poco profundas de Kategatt. 
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GUNAS SUGERENCIAS 


Si es peligroso aventurar juicios de tipo didáctico ante una 
guerra que está en pleno desarrollo, la aventura es temeraria 
cuando los comentarios polarizan en. dos conceptos como el 
Servicio. de Información (la Quinta Arma) y el Ejército 


del Aire. 


En efecto, el análisis separado de cada uno, a través de 
los episodios que se conocen hoy día, más por relatos de Pren- 
sa que por versiones directas de los adversarios, evidencian, 
desde ¿uego, que el primero tiene influencias insospechadas en 
la conducción de la guerra; nadie ignora, en efecto, que la gue- 
rra relámpago tiene su punta de vanguardia en el Servicio 


de Información, sabiamente explotado por un Mando Supre-. 
“mo, en toda la acepción de la palabra, y reforzado con una 


diplomacia: de nuevo estilo; y, por otra parte, es unánime la 
sensación de universalidad y -de fuerza potencial de que dan 
muestras en el parte de guerra de cada día las fuerzas aéreas 
que conquistan, dominan y resuelven por sí so:as situaciones 
estratégicas y tácticas. AO: 

Si el estudio se refiere a una conjunción de las dos cues- 
tiones, como dice el título de este trabajo, las complicaciones 
suben de punto, porque el primer pensamiento de cualquier 


- observador que medite un poco sobre la cuestión, es la convic- 


ción de que una buena información al servicio del Arma Aérea 
es un instrumento que influye en su eficacia tanto 'como- la 
supremacía en los. tipos de aparatos o la potencia de las car- 
gas explosivas transportadas a bordo, 

- El servicio de información es una necesidad de tipo esta- 
tal, porque al Jefe de Estado y su Gobierno interesa conocer 
cuanto se trama en el interior y en el exterior del país contra 


- la seguridad, existencia o progreso de la mación; pero si la 


necesidad se particulariza por Departamentos, cuando es fada 
Ministerio el que necesita canalizar en su provecho aquella 
información, es evidente que la acción -ofensiva y defensiva 
del Ejército del Aire descansa de modo rotundo en el conoci- 


- miento de las Aviaciones extrañas, en la paz, y en sus actitu- 


Ma 


- tinguen la información del Aire respecto a idénticos servicios 
en el Ejército de Tierra y la Marina, características que al 


des y actividades en la guerra; y operaría además á ciegas sin 
poseer datos exactos de los objetivos que en un concepto de 
universalidad “pueden ser causa de sus ataques. 

-. Sin embargo, no en balde España ha terminado una gue- 
rra que en muchos casos—sobre todo para :la Aviación—fué 
campo de ensayos y experiencias propias y ajenas, y fuente, 


por consiguiente, de enseñanzas que podrán mo ser dogmáti- 


cas, pero sí predictoras de otras lecciones más experimenta- 
das, para sentar doctrimas——en su día-——cuando acabe la gue- 
rra actual, y que.explicarán quizá a investigadores y profe- 


_sionales no parciales el valor de a/gunas iniciativas de nues- 


tras gloriosas alas. : | 

Para desarrollar este trabajo con las salvedades que apun- 

tan los párrafos precedentes, es conveniente: pe 
1, Definir las singularidades del Servicio de Información 


-: del Aire con respecto al de la Marina y al de Tierra. 


2. Examinar después los órganos informativos, cuya ne- 
cesidad. surge como consecuencia de aquéllas. 
3. Clasificar las distintas fuentes de información, y 
4... Esquematizar una estructura 
sea a título de sugerencia. 


1.—CARACTERÍSTICAS. *. 

. Pueden agruparse en tres órdenes distintos las que dis- 
imprimir a la primera un perfil propio condicionan-el dispo- 
sitivo de sus órganos informativos y. la distribución: de las 


fuentes. da 
de Estos órdenes» son: los que agrupan coeficientes de facili- 
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dad; los que, por el contrario, son causa de dificultad, y, por - 
último, los derivados de las misiones. De los tres, son todos 
propios de la guerra, y sólo algunos dde los-dos primeros los 
propios de la paz. | a 

Son coeficientes de facilidad propios de la información del 
Aire: E 

a) En primer lugar, la explotación del radio de acción 


_ del material propio en provecho de ua observación fotográfica 


aérea, lo que no ocurre con los medios propios del Ejército 
de Tierra y tiene: mayores limitaciones para la Marina. 

0) La rapidez de aquéllas, factor fundamental - para lo- 
grar la oportunidad de la información. 
_ CJ) La valiosa cooperación de la radiogoniometría, que ha 
-de encontrar abundante labor de pesquisa en las actividades 
de los aparatos de a bordo, y . 

d) El paralelismo entre el crecimiento de la necesidad 

con la posibilidad informativa, que es función de la ¿$upre- 
macía del Aire. - o o | 

son, por el contrario, coeficiente de dificultad, entre otros: 
. 4) La movilidad de las grandes unidades aéreas a batir, 
cuya localización se hace tan imperiosa como: urgente, 

.b) La heterogeneidad de aparatos, tipos nuevos y forma- 
ciones, que pueden modificar rápidamente las características 


- de las Aviaciones adversarias. 


€) La precisión que debe caracterizar los informes, tanto 
en materia de localización como en características de orden . 
técnico, fabricación, armamentos, etc.; precisión que sólo pue- 
de obtenerse con informadores e interpretadores profesiona- 
ves, cuando no especializados. a ao 
- d) -La extensión 'en que desarrolla sus actividades, sin 
Que -esto quiera decir que sea la Aviación la que monopolice 
las tres dimensiones del espacio. 
El Ejército de Tierra, tomo la Marina, son los primeros 
usufructuarios de la supremacía del Aire; es decir, que sus 
Servicios de Información dirigen también su mirada a la tey- 
cera dimensión; pera esta dirección universal de sus observa- 
ciones en el espacio tiene para el Ejército de Tierra un senti- 
do geométrico lineal de dominio del frente sobre el fondo, por 
penetrante que sea su información de profundidad; para la 
Marina adopta un sentido de dirección, de trayectoria.; son 
_las líneas interiores de los polígonos imaginarios que trazan 
las rutas de las Escuadras y de ¡os convoyes, ligados de modo 
fatal en su tráfico por los mares a las bases mavales, puertos 
comerciales etc, | 
Estas características mo existen para la Aviación, que vi- 
gila el espacio en el sentido extensivo de la palabra, y así mo 


cabe aplicar el principio de la economía de la información. 


Misiones.—Si la. información del enemigo es uno de los 
elementos de que dispone el Mando para adoptar sus decisio- . 
nes y atribuir en consecuencia las labores distintas de les ele- 
mentos ejecutantes, se hará aquélla tanto más difícil cuando 
más complejas sean las misiones. Sin entrar:en el análisis de 
éstas, que no es materia de este trabajo, es preciso agrupar- 
las, desde el punto de vista del ¡Servicio de Información, en : 
másiones independientes y misiones de- cooperación, para dis- 
tinguir las que exigen órganos informativos cca medios autó- 
nomos de investigación y las que los requieren en colaboración 
con “otros órganos informativos del Ejército de Tierra o de 
la Marina. A OS 24 

Las misiones independientes pueden agruparse, a su vez, 
en las que se realizan en zonas de los Ejércitos o del interior, 
en aguas marinas de jurisdicción o en alta mar. . E 

Planteadas 'así, de modo. abstracto, las particularidades del 
medio en que van a desenvolverse las Segundas Secciones del 
Ejército del Aire y sus fuentes de información, vamos a.ana- 
lizar por separado unas y otras. RAEE 


£ 
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11.—Los ÓRGANOS. 


El Servicio de Información del Ejército del -Aire necesita: 


órganos informativos de “Territorio” 
Unidades”. ÓN dd a | 
Son órganos informativos “los vértices del Servicio que 
po'arizan una exigencia informativa”, y como esta exigencia 
informativa toma caracteres distintos en función de la misión, 
de ahí la clasificación cuya necesidad se trata de demostrar. 
La distinción entre los de “Territorios” y “Gran Unidad” 
es bien sencilla: los primeros se deben distribuir en toda la 
extensión del país, con excepción de las zonas de los Ejérci- 
tos, y han de servir a las Unidades del Ejército del Aire que 
de modo transitorio o definitivo se asienten en la zona de ac- 
ción de cada uno. . A 


Se incluye también en 
Información, que en la. doble corriente de información, ascen- 
dente y descendente, recibe y distribuye lais noticias indistin- 
tamente a unos y otros.  . a ) 

Los órganos de información de “Gran Unidad Aérea” son 
las Segundas Secciones de los Estados Mayores; siguen, pues, 
el movimiento de las tropas aéreas, y deben valerse de medios 
propios para adquirir información, que se distingue sustan- 
cialmente de la territorial en que tiene aquélla forzosamente 


y Órganos de “Grandes 


d . 


soluciones de continuidad y en que la difusión a.canmzará, proz. 
bablemente, a otras Grandes Unidades Aéreas que vengan a, 


reemp:azarla en su cometido o a reforzarla o a complemen- 
tarla con otras misiones “accesorias. : NN 

. El carácter autónomo o de cooperación .con que hemos con- 
venido en distinguir, por otra parte, la universalidad de la 
misión de-la Aviación se relaciona. íntimamente con las dos 
clases de Segundas Secciónes que se acaban de establecer -para 


determinar que, con absoluta indiferencia de. la categoría. de. 


aquellas Segundas Secciones—graduable por la .importancia 
de la Gran Unidad o sector territorial a que correspondan—, 
la cooperación con ctras Segundas Secciones de Ejército de 
Tierra o Marina es monopolio exclusivo de las “territoriales” 
del Aire; a las otras, a la Gran Unidad, por su especial psico- 
:ogía, sólo :es imputable el usufructo; la explotación por los 
medios adecuados, como son la superposición «de oficinas, los 
Oficiales o Destacamentos de enlace, eto. 


TIL.—Las FUENTES. 


El Servicio de Información del Aire no tiene fuentes in- 
formativas exclusivas; pero, de las normales, unas las utiliza 
con amplitud, y le son imprescindibles precisamente porque 
las demás "e son «casi innecesarias; no constituyen, pues, ese 
mosaico de medios informativos complementarios de la infor- 
mación de tierra; en. que cada fuente, o llena el vacío de las 
demás o; en tedo caso, ayuda a la interpretación de las mo- 
ticias. a, e A AS: 

- Distinguiremos grupos distintos; las fuentes informativas 
abiertas y las reservadas. | 

De las primeras pueden estimarse cuatro fundamentales 
y dos accesorias, a saber: OS 


aj El estudio de la cartografía, que amplía el sentido 


terrestre de las zonas accesibles o prohibitivas para la acción 


enemiga, con el concepto que da a la carta elocuencia sufi- 


ciente para la navegación por las predicciones de la ciimato- 
logía, de los Boletines meteoro.ógicos, etc. 


el. Ejército de Tierra y la Marina su única dificultad, que es 
su actuación eclipse, porque, al ser un órgano propio de in- 
formación, constituye una observación utilizada con abscluta 
economía de fuerzas. - 3 

c) La escucha y radiogoniometría, fuente muy segura de 
información, por constituir la radio medio exclusivo de trans- 
misiones en el aire y fundamental en tierra; tanto más. fácil 
de utilizar como intenso sea al empleo de las redes particula- 
res de Aviación, porque el abuso. será con perjuicio del len- 


guaje cifrado. De. ello tenemos abundar.tes pruebas en mues- , 


tra última campaña. E ES EA od 
dy. Los materiales enemigos, que normalmente tienen sólo 


valór de comprobación o confirmación. de indicios de moticias. 


este concepto el Orgáno Centra: de 


-b) La observación aérea móvil, único medio de observa- 
ción a emplear por Fuerzas Aéreas, que advierten menos que 
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existentes, como, por ejemplo, la reconstitución de un proyec-. 
til de axtillería para denunciar la existencia de un calibre 
nuevo y sospechado, constituyen fuente de información fun- 


-.damental, en:este caso de ayuda, sobre todo, a la. industria 


' aeronáutica, porque .el reconccimiento de un “avión caído. en 


de 


» ; 
- Obsemaióntéres *' 


filas propias puede implicar características 0 secretos de fa- 
bricación de un protetipo, de un motor, de un -sistema” refri- 
gerante, ete., de trascendencia fácil de explicar .si la lucha : 
aérea es lucha de materia! y pugilato de personal adiestrado. ' 

Se estiman fuentes accesorias, en cambio, Los prisioneros 


y los documentos; ambos medios de importancia mucho me- 


nor que en Ejército de Tierra, porque si el uniforme de un 
prisionero puede denunciar “a aparición de una Gran Unidad 
y su declaración prevenir un ataque, el piloto prisionero acu- * 
sará, todo lo más, el vuelo ya conocido de un tipo de escua-. 
drilla determinado, y Cifícilmente anunciará, en cambio, un E 
proyecto amplio del enemigo, porque la misión individual su- 
pera a la co.ectiva, a la acción del Aire, y es preocupación de 
la: tripusación de un aparato su particular objetivo, no el de 
los aparatos que le acompañar.  » i 
Entre las fuentes reservadas constituye el espionaje medio' 
fundamental e imprescindible para la Aviación en las distin- 
tas variedades propias de aquél; un documento auténtico, una 
fotografía, el croquis de un campo de Aviación, una pieza 0 
su ficha de fabricación, ete., son elementos cuya garantía no” 
admite comparación con una referencia vérbal, una fotográ- 
fía desde el aire o la misma pieza extraída de los hierros Te- 
torcidos. y cacinados de un avión derribado. O Y 
El espionaje de profundidad debe alimentar esta informa- 
ción, en paz y en guerra, con sistemas y procedimientos que 


no encajan en la publicidad de este trabajo; pero debemos 


recordar los coeficientes de dificultad citados em el primer ca- 
pítulo para. comprender la conveniencia de que la Aviación : 
cuide también por sí misma esta fuente informativa, no por ' 
razón del órgano, sino por las persoñas especialistas que la 
materializan en sas ramas sutiles de su ejecución. a 

El espionaje de contacto a través de las líneas es también. 
imprescindible, y de sus resultados en nuestra campaña exis- 
ten abundantes pruebas, suficientes, en curiosidad y ,exten- 
sión, para capítulos distintos. Para utilizarlo a base de los . 
frentes terrestres pueden emplearse dos sistemas: uno, em- 
plear los servicios terrestres de frente, y otro, especializar 
servicios propios, superpuestos a los ¡primeros o amparados 
por ellos, expotando sus medios, sus vías de penetración, etc. 
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 TV.—ESQUEMA DE ORGANIZACIÓN. E 
. - Es un fin lógico de este trabájo resumir en breves rásgos 
la estructúra de un Servicio de Información del Aire, que, 
por estar fundamentado en el contenido de los capítulos an- 


_+teriores—un tanto abstractos—, puede acometerse a pesar de 
los peligros propios de lo. esquemático; es decir, que sólo una 
estructura muy teórica garantiza la flexibilidad precisa para 


adaptar un servicio tán consustancial con él. Mando a un es- 
«tudio orgánico real, que-mi puede precisarse en este trabajo 
ni está sujeto a-reg.as fijas. ' ps 


. «Empecemos por:las jerarquías de los órganos. Aparte los 

(gráficos adjuntos -lo explican: sólo un Organo Central de In- 

formación, vértice- de los órganos territoriales y de Gran 
-Unidad, unidos éstos en relaciones de colaboración  circuns- . 


tanciales; dependientes de las Secciones Reglonales, las Ofi- 


cinas destacadas propiamente dichas, es decir, con vistas a . 


las misiones aéreas, y las de contacto con Oficinas de Infor- 
mación de Base naval, con Centros de Mando-de la D. C. A,, 


Y 
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Las Segundas Secciones de Gran Unidad Aérea, en depen- | 


dencia estrecha, materializada por recíprocos partes y' bole- 


tines de información. os | : 
. Veamos, por último, la atribución de las fuentes informa- 
tivas, el gran problema de los Servicios de Información, 0rl- 
gen de todas sus polémicas y discusiones internas: 

La red territorial funciona en paz o en guerra; en la paz 


sóo tiene un medio de información auténtico, fácil de supo-. 


ner, pero no debe desdeñar las noticias que proporcionan la 
Prensa. las revistas, etc.; y como la fuente fundamental de 
allende las fronteras'es única, ha de llegar forzosamente a 


la Sección Central, que dará 'a' difusión conveniente a las 
“regionales; éstas corresponden con aquélla en el envío de las 


noticias—no frecuentes—del contacto de fronteras; mientras, 
es la instrucción de los medios y la especialización del perso- 
nal, sobre todo en la. obtención e interpretación de fotogra- 
fías, su principal actividad. 

En la guerra cabe ya la especialización de las distintas 
fuentes informativas como sigue: ' 


El Organo Central utiliza todos de modo preceptivo, y . 
prácticamente debe prescindir: de todos los calificados como 
accesorios. - o ó de 
Los Organos. Regiona:es deben no utilizar de modo normal 
la observación- aérea y el servicio reservado, intensificando, 
en cambio, todos los demás accesorios indicados, y cón prefe- 
rencia los interrogatorios de tripulaciones prisioneras; ésta, 
con la. escucha. y radiogoniometría y la recogida de materia- 
les: y- documentos, constituyen sus fuentes características. 

- Dividido el país en Regiones Aéreas, cabe el diléma de si 
la zona de actión de cada órgano regional debe coincidir o 


“no con la jurisdicción: de aquéllos; “sin duda es la. solución 
óptima, pero aceptada con elasticidad. La división de secto- 


res debe responder a una repartición adecuada «Wel trabajo, 
que sólo puede ser función de la densidad: de objetivos mili- 


- tares de cada región, de la topografía del suelo, etc.; es' de- 
cir, que en algún caso habrán de crearsé nuevas Secciones 


costeras, fronterizas, industriales, etc., si mo Se quierén mul- : 


. 


Son éstas las células elementales de la información aérea 


y pueden tener exponentes muy diversos, definidos casi siempre 
por el empleo exclusivo de una fuente informativa o por una 
misión de cooperación o enlace con otra Segunda Sección Je 


Tierra o Marina; cabe, pues, la creación de oficinas.de esta cla- 
se en una Base naval, un puerto comercial, en un Cuerpo de 


Ejército, de espionaje de contacto en el frente, de D. C, A, 


etcétera. Ñ e 
-' Las Segundas Secciones de Gran Unidad Aérea deben em-. 


-plear- una - fuente informativa fundamental: la observación 


aérea, y sólo pueden compensar. la.inestabiidad de sus Órga- 
nos informativos alimentando sus ficheros y archivos y pre- 
parando sus boletines de noticiás del enemigo a base de.la 


información de la Sección Regional, cuyo territorio ocupan de 


momento, o. de las Secciones de los Ejércitos terrestres o Hs- 
cuadras, en cuyo provecho van + actuar de modo transitorio. 
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Empleo táctico de la Artillería antiaérea en el Ejér- 
cito del Aire. 


El empleo táctico de la Artillería antiaérea abarca 
totalmente el problema en todo lo que se refiere, no 
sólo al 'estudio de elección de emplazamiento para de- 
fender los objetivos que al- Ejército del Aire le inte- 
resan, sino también los medios necesarios, concentra- 
ción de éstos y el estudio y empleo de los fuegos. 

Empezaremos por hacer una ligera clasificación de 
los a que al Ejército del Aire le interesa pro- 
teg 
objetivas militares: Son quellós que pertenecen al 
E:ército del Aire” o industrias movilizadas por este 
Ejército. - 

Objetivos nacionales: Son aquellos que son vitales 
para el desarrollo de la economía nacional, para el 
desarrollo de las operaciones y para la vida no sólo de 
los Ejércitos, sino de la propia Nación. 

Entre los primeros figuran las bases aéreas princi- 
pales, las hases aéreas secundarias y los aeródromos, 
con. todo el material de vuelo aparcado y todas sus de- 
pendencias anexas; edificios, talleres, Parques, Maes- 
tranzas, Escuelas, depósitos de combustibles, polvori- 
nes, etc., etc.,-del referido Ejército, y, además, las in- 

dustrias “peculiares de Aviación no movilizadas. 

-—, Entre los segundos se pueden clasificar todas las 
industrias vitales de la retaguardia, centrales eléctri- 
cas, nudos de comunicación, zonas industriales, esta- 
ciones, centros de aprovisionamiento, puertos comer- 
ciales y zonas de poblaciones donde radiquen Órganos 
de Mando. 

Estos serán, a mi juicio, los objetivos que la De- 
fensa Activa del Ejército del Aire deberá defender, 


bien entendido que esta Defensa Activa podrá cubrir 


estos objetivos de día. ¿Y dé noche? Merece esta pre- 


gunta un comentario, aun cuando nos apartemos algo ' 


| de nuestro propósito. Debo confesar, y deseo hacerlo, 
. que hasta el momento actual la eficacia del tiro de no- 
che deja bastante que desear. El problema de los fo- 
nolocalizadores no está resuelto completamente, deb1- 
do, en primer lugár, a no ser muy precisa la dirección 
de la captación del sonido; en segundo lugar, a su ve- 


locidad de propagación, relativamente pequeña (triple. 


de la de los aviones); en tercer lugar, a las interferen- 
cias en las ondas sonoras captadas; con todos, las pro- 
ducidas por. los múltiples ruidos, y en cuarto lugar, por 


las vibraciones que pueden llegar al fono ocasionadas - 


por conmociones del terreno o por. el viento al incidir 
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sobre las bocinas. La información que en este momento 
tenemos de los fonos es la misma que teniamos al prin- 
cipio de la contienda actual, y a ella necesariamente he * 
de referirme. Los fonos, con sus múltiples bocinas, los 
considero hoy: día como amplificadores de toda clase de 


-ruidos, y en cuanto a su alcance y dirección, son toda- 


via bastante limitados. Si con un fono se consigue cap- 


tar un sonido de. motor a 20 kilómetros, este sonido' 


tarda en llegar al fono un minuto, y el avión, marchan- 
do a 400 kilómetros, ha recorrido en ese espacio, de 


tiempo 6,6 kilómetros (paralaje acústico); es decir, que 
si la ruta es perpendicular a la dirección del sonido, 


se. encontrará en ese instante a seis kilómetros, a la 
derecha o a la izquierda, del punto que se recibió el 
primer sonido. Cuando el avión esté a seis kilómetros, 
la par alaje será de dos; es decir, próximamente la ter- 
cera parte de la: distancia (para velocidades de 400 ki- 


lómetros por hora). Esta corrección se tiene aproxl- 


madamente en cuenta en el acoplamiento de los fonos. 
con los proyectores guías para que el haz vaya diri-. 
gido sensiblemente al avión, lo que hace stiponer para 
el uso de estos aparatos la hipótesis fundamental de 
rutas rectilíneas con duración de tiempo mayores que 
las ocasionadas en las trayectorias de los proyectiles; 
a pesar de todo, diré que para captar un ruido con el 
fono es necesario que el eje de las bocinas se encuen- 
tre, aproximadamente, en la dirección donde. aquel 
proviene; pues de no ser asi, si el avión viene en di- 
rección opuesta, un oído fino lo oye antes que el fono; 
esto podría solucionarse poniendo encima del fono una 
corona de bocinas een todas direcciones que sirviera: 


- como buscadora y después centrar las bocinas de di- 
rección. Los fonos recogen todos los ruidos; de aquí 


que en su empleo presenta dificultades. Uri camión, 
una moto que pase, y hasta los ruidos más insignifi-: 
cantes, perjudican la captación; el mismo viento hace 
vibrar las bocinas, originando ruidos que no se pueden - 
eliminar. En estas condiciones se comprende que los 
fonos dejen actualmente mucho que desear. 

Los proyectores tienen alcance mucho más limita- 


-do;.en las mejores condiciones atmosféricas su alcan- 


ce no pasa de los seis kilómetros; con atmósferas bru- 
mosas su empleo es inútil; en cambio, sus hates se ven 
a más de cien kilómetros de distancia. Su empleo debe. 
ser muy acondicionado; es un arma de dos' filos, que 
muchas veces será contraproducente. Creo. firmemente 
(con determinadas condiciones meteorológicas) | que 
será preferible soportar un bombardeo impreciso que 
tratar de oponerse a él, ya que sus haces puéden ser- 


vir de referencia a determinados objetivos. 


Un ataque de noche por una masa de Aviación que 
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entre sobre un objetivo en distintas eccónes es im- 
posible de:localizar, a no ser que se SES de un 
número considerable de proyectores. 

Si un proyector ilumina a un aparato, no lo aban- 
dona, y basta que éste se aleje, si es hostigado, para 


e 


que los demás sigan su ruta sin ser molestados. Un 


avión puede creerse intensamente iluminado, es decir, 
que dentro de él'se pueda cómodamente leer ún pla- 
no, y en cambio nosotros, desde tierra, no nos damos 
cuenta de que lo tenemos dentro del haz. Lá razón. es 
que la luz reflejada por el avión no tiene intensidad 
suficiente para llegar a nosotros, y pasará desapercibi- 
do. Si evitamos las superficies brillantes en los aviones 
nocturnos y maniobramos para présentar en la direc- 
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dos recogidos por el fono se terician e recibirlos, 
y “el proyector, guiado por éste, encontrará el blanco 
sólo si la casualidad lo permite. 

El lanzamiento de bombas de iluminación. desde los 
aviones alumbran los objetivos que a ellos les intere- 
sa, ciegan a la defensa y los aviones permanecen en la 
oscuridad. Para combatir desdé tierra estos efectos no 


encuentro más que una solución, y es iluminar el es- 


pacio con la intensidad suficiente y el tiempo necesa- 
rio, valiéndose de proyectiles iluminantes que alcancen 


. techos dé 10.000 metros. Estos proyectiles iluminantes 
son ya usados por la Marina para batir grandes uni- 
dades a distancias muy superiores al alcance de los 


ción del haz la menor superficie aparente, virando ha-. 


cla la misma mano que esté el proyector, y se tiene la 


habilidad de efectuar el viraje de tal forma que los 
planos queden con igual inclinación que la que tiene 
el haz, la mayor parte de las veces que esto ocurra 
pasará desapercibido el avión para los observadores 
terrestres. La abertura del haz para distancias de tiro 
corrientes corresponde 'a diámetros de 500 metros; es 


proyectores. Si con estos proyectiles se consigue la ilu- 
minación de los aviones en vuelo durante el tiempo 


_ que tarden en recorrer los espacios batidos, nos acer- 


caremos a las probabilidades del tiro de día, pasando, 
de ser nula, la eficacia del tiro de noche a tener un 
valor real. ¿Será esto posible? No sé nada de que este 


procedimiento se haya empleado en la contienda ac- 


- decir, para un haz fijo representa el pasar por él cua- 


tro o cinco segundos de tiempo; sí el haz, en su bús- 


queda, viene en dirección contraria, este tiempo es in-. 


significante. Si hay varios aviones en el aire, los rui- 
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tual. La defensa antiaérea nocturna es un problema 
que “todavía no está resuelto. Londres se ha gastado 
1.200 millones de libras para defenderse de los ataques 
de Aviación. ¿Qué ha conseguido? Parece que de día 
ha. conseguido disminuir la actividad de la Aviación 


alemana. ¿Y de noche”? Hace unas semanas Londres 
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ha: sufrido - el mayor bombardeo nocturno ; ús én 
unas mil las incursiones que habrá recibido, y según 
los partes de guerra, tanto alemanes como ingleses, no 
dan ni un avión derribado. 


- Defensa antiaérea de los distintos objetivos. 


enoraca hemos daa los objetivos por su 
carácter genérico, y €s necesario ahora .«definirlos por 
el espacio que ocupan. La mayor parte de los objetivos 
militares son longitudinales, es decir, rectángulos alar- 
gados en una de sus dimensiones; el resto son zonas 
superficiales, cuya forma se aproxima a la circular. 

Entre los objetivos longitudinales se encuentran las 
líneas de trincheras, las vías de comunicación, las es- 
taciones, los puentes, los pasos obligados, los barcos y, 
en cierto modo, algunos aeródromos, bien porque ten- 
gan las dependencias a un solo lado del campo,. bien 
porque el aparcamiento de los dit se extienda en 
una. sola dirección: 

Entre los “objetivos superficiales están las bases 
aéreas y navales, acuartelamientos, fábricas, centrales 
eléctricas y de transformación, zonas industriales, pues- 
tos, poblaciones, -etc., etc... y 
“>. Clasificados de esta manera los. objetivos, se com- 
prende que sea distinto .el dispositivo. de la Defensa 
Activa. 

En los objetivos longitúdinales dependerá de las di- 
“mensiones y, de su importancia la manera de situar las 
defensas y los medios que se empleen. 

Tratemos de poner varios ejemplos, ante la impo- 
sibilidad de dar normas fijas, las cuales deberán ser es- 
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-fender y que esta separación debe ser suficiente para 
que. la referida defensa no sea alcanzada en la satural 
dispersión que origina el bombardeo. 


La dirección: del ataque a estos objetivos losita: 
dinales se puede admitir que no será transversal al ob- 
jetivo, y en cierto modo-se puede suponer que no será 


exactamente en la misma. dirección a él, para evitar 


la deriva que pueden ocasionar la' dirección del viento 


y la dificultad del paso sobre la vertical. Esto hará que 


el servicio se realice siguiendo una ruta que forme, 


aproximadamente, un ángulo de unos 15 grados con 


la dirección del puente. | ! 

En este supuesto” tendremos ahora que pensar so- 
bre la importancia estratégica o táctica que pueda te- 
ner el referido paso. Sila imiportancia es estratégica, 


la tendremos que defender con todos los medios, cu- 
_briéndolo corn fúegos de -todos los calibres, yá que. es 


de temer que se empleén medios: potentes para su 'des- 


“trucción ; habrá, pues, que tratar dé evitar los bombar- 
deos en altura y los bombardeos en picado; pára lo 


primero será necesario el: empleo de cañones, y pára 
lo segundo, de automáticos: La zona de asentamiento 
de la batería se situará en la parte central del proba- 
ble sector dé ataque y a” una distaricia del centro. del 


objetivo siempre inferior a los 2.500 metros; los caño- 


tudiadas con detenimiento en su día nen organisinos | 


apropiados. a 


Defensa de un puente o paso obligado. 


x 


sa debe situarse siempre separada del objetivo a.de-..' 


ES 


ES z 
e 


a Sector probable: UN 
a Oe: y 
Fuego. 





ries automáticos; a 500 metros, corrio máximo, de las- 
entradas y salidas del referido puente. Para un obje- 
tivo de esta naturaleza bastará con una batería y dos A 
secciones, de dos cañones automáticos cada una. | 

Si el paso obligado (desfiladero) o el puente tiene 
solamente importancia táctica, la defensa debe hacer- 
se contra ametrallamiento y aviones de pequeño bom- 
bardeo. Entonces debe suprimirse la batería y estable- 


cer, además de las secciones de 20 mm., secciones de - 
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ametralladoras de pequeño calibre. Estas ametrallado- 


O | | | Tas deberán tener la misión: aérea cóntra ataque rasan- 
Ante todo debemos partir de la idea que la defen=" ' te y la terrestre de defender el puente contra agresio- 


nes debidas al espionaje oa paracaidistas. 


o 
a 
E “ _. A 
A A 


Sector probable 
oe Fuego 


Nx 
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Defensa de las estaciones de ferrocarriles. 


Siendo este objetivo longitudinal, tendrá análoga 
defensa a la « que anteriormente nos hemos referido. Si 


la importancia. militar es grande, habrá; que: Emplear. 


una batería. Sú. zona de .asentamiento” “deberá estara” 


úna distancia inferior a 2. 500 metros de aquella parte . € 


del objetivo donde. sea más densa la acumulación de 
edificios” y “iiaterial*Comío, por lo general, estos obje- 
tivos tienen dimensiones en longitud mayores de dos 
kilómetros, hay que escalonar la defensa.de cañones 
automáticos; .emplazando: a la entrada. y salida: y a unos. 
.200."metros. de las agujas una sección .de dos cañones: 
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estas defensas deberán situarse a 500 metros, como 
máximo, de los objetivos a defender. Emplazados los 
cañones automáticos de-esta forma, cambiarán de si- 
tuación .con. extrema, facilidad, . -pudiendo agruparse” a 


¿dispersarse” cuando - se crea conveniente: En los muélles: 


.Será preciso el establecimiéntó de ametralladoras, para . 


evitar los ataques rasantes. Si el pricipal objetivo: de. 
una población es el puerto, no debe extenderse la _pro- 


tección a toda la población, sino a aquella parte de ella: 


automáticos. en cada :una; además se emplazará otra. 
sección :a .200. metros del centro del objetivo y al otro 
lado de la yía.. Se-suprimirán las ametralladoras lige-: 


- ras, pues: todos..los trenes deben: llevár su: protección * 
- contra ametrallamiento. Si la importancia del objetivo. 
noes grande, bastará con:suprimir la bateria; la sec- 
ción. centfal de automáticos de 20.mm.,, «sustituirla por. 
una sección de. 37. o de 40 'mm., con el fa de obligar a: 
19s OR recrOs. a mayo altura.. | | 


Nudos de. comunicación. a 


qa Es ON de éstos, y según. su importan- 


cia, bastará con.una sección de 20 o de 37 mm. La dis- 
posición: será : emplazarla a.250. metros del cruce y en 
el sector dé. vanguardia, en un punto. dominante del 
terreno o en donde existan matorrales de altura. no, 
superior a 29s métros.. 


-* 


- Centrales. eléctricas. 


Ende éstas “situadas: muy. Bajas con “relación aL 
terreno que las rodea, bastará situar una sección de 
“dos cañones automáticos en un. altozáno del terreno y 
a una distancia no superior a 500 metros de la central 
a defender, procurando situarla en la probable direc- 
ción del ataque, que será siguiendo el curso del río del . 
cual toma su energía. Mí 


- Puertos comerciales. - 


La dos de puertos, así como la-dé ótros objeti- 
vos de' extensión superficial grande, como industrias 
de gran importancia, poblaciones o zonas industriales 
dentro de las poblaciones, etc., requerirá para su de- 
fensá mayores miedios defensivos ; éstos no deben es- 
tar en relación al objetivo a defender (ya que éste será 
siempre importante), “sino en relación. con las. proba- 
bles. fuerzas atacantes. Una zona industrial o fábrica 
importante necesitará más medios cuanto. menor .sea 


que esté relacionada con el mismo puerto, estaciones 


e industrias. Para el emplazamiento de la batería o las 
baterías dela defensa $e señalará dentro del plamño el. 
perímetro: de la' Zóna de objetivos, dibujándosé. en él 
la línea de'lanzamiento determinada para uña alturá' 
de ataque probable, con el fin de alcanzar la” periferia. 

del objetivo. La: dirección del ataque puéde preverse: 
si éste se hace desde el interior, probablemente segul- 
rá el-camino más corto desde cualquier otra posición ; 
será cast seguro que entren por el miar, por ser más 


fácil la «SOTpresa, yá: que por ese lugar' la red de ate- 


cho será muy limitada; de aquí la conveniencia de con- 


centrar las. tres baterías del grupo en uno u otro:sec-' 


tór para. obtener mayor densidad de fuego. Caso: de 


adoptar -esta disposición, la distancia entre las baterías- 


no debe ser inferior a 500 metros. El emplazamiento 
del grupo debe situarse, como máximo, a 2.500 metros - 
a un lado u-otro' de la dirección. probable de ataque, : 
teniendo en cuenta de tratar de mejorar las condicio-: 
nes de visibilidad con relación a esa dirección: Los ca-- 
ñones automáticos contra el bombardeo en picado de- 
berán situarse de 250 a: 500 metros de los objetivos a 
defender y en la “probable dirección dela ruta. 
Se comprende que para objetivos de gran stiperfi- 
cie no se puedan dar normas fijas. Las posibilidades de ' 
acción de los fuegos de una batería o de un'grupo som 
conocidas conociendo las carácteristicas del material,' 
sus alcances y sus techos; desde -este-punto de vista, 
los- asentamientos son fáciles: de calcular, pues basta 
- sobre el plano tantear.con los tránsportadores circula-: 
res para encontrar soltuciónes. convenientes; pero para 
entre estas soluciones encontrar -la mejor. es. preciso” 
estudiar con calma el objetivo, Su posición y su situa- 
ción geográfica; tratar de-prever-los ataques, sus di- 


- recciones, su intensidad, sus horas probables de actuá- 
- ción con referencia a la estación del año, a la longitud' 


de los días, a la inclinación de los rayos solares (má-' 
ximos), a la distancia de las bases aéreas, a las situa- 
ciones relativas delos aeródromos. de caza, a la forma. 
de actuar dela Aviación enemiga, a 3us formaciones; 


asu: moral, a sus. posibilidades,. a su potencia, etc: 


. Quizá un detallé que parece sin importancia la tens 


ga. Por ejemplo: un avión de reconocimieñto -da dos. 


- la“distancia al' frente; ya que:será expuesta a ser ata- 


cada: con masas inayores. Para un objetivo de ésta na- 
turaleza habrá que emplear un grupo de tres baterías. 

En el caso particular de defensa de puertos con bar-" 
cos'en la dársena o-ariclados, me sugiere: la idea de: 
emplear bateas O embarcaciones pequeñas . e” instalar 
en ellas. uHo-0 dos «cañones «automáticos de 20 mm. o 


de 40" 1im:; : las cuales sé-fondearán ten sitio convenien-" 


té de la- Fada: 'o bahía, Según- el. lugar: donde -fondeen' 
los barcos; y" en*situación:+ relativa :con:los-muelles de: 
atraque. Estos automáticos embarcados se“les puede: 
suponer: que: tubrar: circulosde "un. kilómetro. dé radio; 


bardeos- qúe' vengan. horas o. días más. tarde. 


Ca, por conocer.su' clase y cantidad: - 


O- tres: pasadas - por un objetivo -en la misma dirección; 
si este: avión ha hecho un reconocimiento fotográfico; 
el. mosaico. que realice será longitudinal,- -y probable“: 
mente nos indicará la dirección de ataque de-los' Boí-" 

El conocimiento de “tipos: de: aviones, que tenga el : 
enemigo nos' indicará siempre-sus posibilidades: de « ac- 


-CIÓN, velocidades ' máximas, alturas: críticas, 


Cón el perfecto enlace de la Red de chal se po- : 
drá ordenar a las baterias: cón el tiémpo necesario las 
disposiciones para batir al objetivo aéreó e se acer 


ro 


a, 


o 


REVISTA DE AERONAUTICA 


Es 


La idea de crear humos y nieblas artificiales en el 


Campo de batalla tuvo sus primeros ensayos en la Ma- 
rina alemana, durante unas maniobras realizadas én el 
año 1908, en las que se utilizó como fumígeno una mez- 
cla de ácido clorosulfónico y de anhídrido sulfúrico. 


Posteriormente, ya iniciada la guerra europea, en' 


el año 1915, puede decirse que unos y otros beligeran- 
tes los empleaban con toda profusión, y sin llegar a al- 
canzar un desarrollo tan amplio como los agresivos quí- 
micos, sí puede decirse que llevaron una marcha para- 
lela, pues sensiblemente naciéron juntos y tuvieron los 
mismos medios de utilización; además de depender en 
gran parte el éxito de su empleo de las condiciones me- 
teorológicas del lugar. 

La ocultación química puede llevarse:a cabo por je 
formación de humos o nieblas artificiales, cuyo com- 
portamiento en el aire es análogo, y corresponden úni- 
camente las distintas denominaciones al diferente esta- 
do físico de la materia dispersa. 

Esta dispersión en el aire, que se procura sea lo más 
fina posible, hace del conjunto un verdadero aerosol, 
constituido por: partículas microscópicas, formadas por 
agregados de moléculas, que, como todos los sistemas 
coloidales, difunden la luz e impiden que los rayos lu- 
minosos procedentes del objeto situado detrás de la 
nube lleguen a nuestra retina. 

La dispersión en el aire de la sustancia fumígena. es 
posible llevarla a cabo por dos procedimientos distin- 
tos: o por evaporación y papi condensación o por 
fragmentación mecánica. Si 

De estos dos procedimientos el que consigue una 
mayor disgregación de la materia es el primero, den- 
tro también de una mayor uniformidad, y ambas cosas, 
entre otras muchas, influyen notablemente en la per- 


sistencia de la nube formada, cuya desaparición traen” 


consigo los fenómenos de dispersión y sedimentación, 
- consecuencia. el primero del movimiento browniano de 
las partículas, y el segundo, del aumento de tamaño de 
las. mismas como consecuencia de la floculación que re- 
sulta. de los continuos choques de unas contra otras, a 
que están sujetas. 


Pero, además, hay otros o qué intervienen, 


- en la estabilidad de las nieblas, tales como la velocidad 
* y dirección del viento, la temperatura ambiente y la 
humedad atmosférica. 

Los primeros, velocidad y dirección del viento, obran 


en el sentido que ya dejamos expuesto; es decir, favo- 


reciendo la dispersión y aumentando los choques de las 


diversas partículas que originan la floculación y sedi- . 


mento posterior del aerosol. 
La presencia de la humedad atmosférica en el am- 
biente puede obrar en dos formas diferentes: bien re- 


accionando SOS con el fumigeno, dando lu 
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gar a la formación de productos sólidos, o simplemente 
produciendo. su condensación, la cual se verá facilitada 
por la presencia de núcleos de condensación que sean 
higroscópicos; razón ésta por la que se emplean para 
la producción de humos o nieblas artificiales sustan- 
cias fumigenas sólidas y líquidas que gocen de tal pro- 
piedad. 

- La temperatura alta influye en el sentido de crear 
corrientes de convección, que hacen a la nube forma- 
da alcanzar grandes alturas, favoreciendo de este modo 
la dispersión del aerosol, con la disminución consiguien- 


te de lá concentración del fumigeno y, en su consecuen- 


cia, de su valor. táctico de ocultación, ya que éste es 
mayor cuanto mayor sea el número de particulas exis- 
tentes por unidad de vo:umen. 

Tácticamente se mide el valor de una niebla por 50 
que Gibbs llama “poder total de ocultación”: T. O. P. 
(Total Obscuring AED el ua se calcula por la fór- 
mula 


D.v 
p e DS 





en la que intervienen, además del peso p del fumigeno- 


empleado, el volumen v del hunto formado y la densi- . 
dad óptica D, u opacidad, la cual se determina experl- 
mentalmente, y viene medida por el número inverso 
de la distancia a que deja de percibirse una lámpara 
Madza de 40 vatios, sumergida en el seno de la nube 


de concentración determinada. 


Según los alemanes, asignándole al fósforo, elemen- 
to fumigeno por excelencia, el valor 100 como poder 
total de ocultación, el valor comparativo de otras sus- 
tancias es el siguiente:. | 


EOS OO 100 
Anhíd:ido salftrico Es 60-75 
Cloruro amónicO......... 54 


Cloruro de titanio, ib + 35 En presencia de 


y silicio con amoníaco... Y humedad. 
-Mezcla Berger......¿»..... 27 
Cloruro de estaño y amo-j ' yy 
IS cta OREA cn 


Pero, como decimos, estos números solamente son 
relativos y muy diferentes de los que se obtienen en 
el campo, ya. que en este último intervienen una por- 
ción de factores que modifican notablemente el fenó- 


meno, siendo, entre todos ellos, la humedad el que lo 


altera más profundamente. 

Por estas consideraciones expuestas se comprende 
que. las mejores condiciones para el empleo de agentes 
de ocultación son, dentro de un ambiente húmedo y 
temperatura baja, viento constante de cuatro a seis 
metros por segundo. | 

Respecto al fumígeno a emplear, existe una varle- 
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dad grande, de la que no es posible en la extensión de 
“un artículo hacer un estudio, por lo que llamaremos la 
atención solamente de aquellos que creemos 5 pueden 
tener aplicación en nuestro servicio. 

El fósforo, cuya variedad blanca” es la que tiene 


aplicación para los fines que perseguimos, reacciona, 
con facilidad con los compuestos oxidantes, uniendo a. 


su gran actividad química la facilidad para combinarse 


con el oxigeno del aire, la cual tiene lugar simplemen- 


te con exponerlo a su acción. 

Su combustión origina anhídrido fosfórico (P:0s), 
-en forma de humo blanco, muy abundante, y constitu- 
ye, como ya hemos dicho, el mejor elemento de ocul- 
tación. Esta propiedad de combinarse con el oxígeno 


_para la formación dé humos hace que no requiera, 


como la mayoría de los fumigenos, la presencia de hu- 


medad en la atmósfera; pero, sin embargo, en caso de, 


haberla, se combinaria con ella el anhídrido fosfórico 
formado, dando lugar a los ácidos orto y metafosfóri- 


CO, compuestos sólidos, si bien solubles en el agua y 


poco activos. 

En resumen, podemos sa _que el fósforo es, de 
todos los fumigenos, el que tiene el poder total de ocul- 
tación más elevado, que produce humos aun en atmós- 
feras secas, si bien el haber algo de humedad no per- 
judica a la estabilidad del humo. 

Tierie como inconveniente el excesivo calor que 
desarrolla en su reacción, el cual, al transmitirse al 
aire, origina remolinos y corrientes ascendentes, que 

arrastran y desvanecen el húmo. 
] Su aplicación exclusiva es: en carga de proyectiles 
. de artillería, de mortero, granadas: de.mano y de fusil 
“y bombas de Aviación. 

Las bombas americanas de fósforo contienen, en un 
peso de 13,6 kilos, de cuatro a cinco kilos de fóstoro, 
cuya combustión se realiza en tres minutos, aproxima- 
damente. | 

Los rusos disponen de bombas productoras de nie- 
blas cuyos pesos varían entre 10 y 130 kilos, y los sue- 
cos las emplean de pesos totales de 12,5, 25 y 50 kilos, 
con cargas de agentes fumigenos. comprendidas entre 
6, 12 y 25 kilos, alcanzándose en ellas un rendimiento 
del 50 por 100, debido a que las bombas destinadas a 
la producción de nieblas artificiales pueden ser 'cons- 
truídas de paredes delgadas. ? 

La preparación del fósforo no se realiza en nuestra 
Nación, y su importación está monopolizada. * 

El ácido clorosulfónico, conocido también con el 
nombre de clorhidrina sulfúrica, ya fué empleado en 
la anterior guerra europea por ambos bandos belige- 


rantes, debido a lá propiedad de descomponerse en pre- 


_sencia de la humedad atmosférica en ácido clorhídrico 
y sulfúrico, los cuales proporcionan, sobre todo el pri- 
mero, las propiedades fumigenas, y el segundo obran- 


do, además, como núcleo de condensación y. ES 


sando sobre sí la humedad atmosférica. 
| El ácido clorosulfónico tiene el end de 
que. la niebla es muy oxidante y las gotas del líquido 


Ñ destruyen lentamente los objetos metálicos, además de 


ser cáustico de la piel'; por lo que hay que tener un 


cuidado extraordinario en el manejo, en el que. deben 


emplearse siempre gafas y guantes y, a ser elo 
pantalones de ciero. 
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La conservación del ácido clorosulfónico se realiza 
en depósitos metálicos, a los que ataca muy débilmente 


si aquél se encuentra exento de agua. 


Este fumigeno se presta a toda clase de aplicacio- 
nes: lo mismo sirve para las instalaciones de a-bordo 
que para las fijas de tierra o para la carga de granadas 
y bombas, si bien en este último caso deberán éstas ser 
de pesos superiores a 50 kilos, y es, por su economía y, 


facilidad de producción, un fumígeno al alcance siem- 


pre de todas las. posibilidades. 
Los alemanes utilizan además como agente fúumige- 


no este mismo ácido ciorosulfónico, mezclado con un 


40 por 100 de anhídrido sulfúrico, con lo que se consi- 


gue aumentar el poder total de ocultación, y designan | 


££ 


dicha mezcla con el nombre de “ácido de nieblas”. 

También el tetracloruro de estaño, conocido con el 
nombre de “Spiritus Fumans Livavif”-—nombre que ya 
indica la citada propiedad fumante—, fué empleado en 
la pasada guerra, con el nombre de “opacita”, y, debi- 
do a su pequeña acción irritante sobre las vías respi- 
ratorias y su elevada densidad, se utilizó también mez- 
clado con agentes tóxicos, ácido cianhídrico y fosgeno 
(mezcla N. C.), para aumentar dd persistencia de los 
mismos. 

Es producto de no difícil preparación, pero de ele- 


vado precio, y por su propiedad de no tener acción so- 
bre las partes metálicas, le hace de aplicación en las - 
instalaciones de a bordo, aunque también puede tener 
las mismas aplicaciones que el ácido clorosulfónico. 


Su condición fumígena es consecuencia de que al 


contacto con la humedad del aire se separan el hidrato 
de estaño sólido y el ácido clorhídrico, del que ya he- 


mos indicado sus propiedades de ocultación. 
Aparte de estos fumígenos fundamentales, existen 
también una porción de mezclas de compuestos capa- 


ces de reaccionar entre sí a elevadas temperaturas, . 
dando productos que originan nieblas y humos. 


Entre todas ellas, la llamada. mezcia Berger es la 
que ha servido de base para la: elaboración de todas las 
actualmente en uso. 


Sin pararnos al estudio detallado de la ciar 


de esta mezcla, diremos solamente que su fundamento 
es la reacción del zinc, finamente dividido, con el te- 
tracloruro de carbono, cuya. combinación desarrolla la 
cantidad de calor suficiente para vaporizar el cloruro 
de zinc en formas de humo abundante y blanco, teñido 
ligeramente de gris por las partículas de carbono en 
suspensión. 

Nosotros hacemos uso xd esa mezcla en la carga 
de los botes de humo de señales, y los americanos car- 


gan bombas de Aviación de diferente tamaño, siendo : 


la mayor de 18,14 kilos, y contiene 9,98 kilos de mate- 
ria fumigena, durando su combustión, aproximadamen- 
te, unos doce minutos. 


Su preparación. no tiene dificultades, y creemos que 
“una mezcla del tipo Berger, de acertada composición, 


sería de utilidad para la: carga de bombas de Aviación. 

En resumen de cuanto hemos dicho referente a las 
sustancias fumigenas, podemos - decir, armonizando 
cuestiones en pro y en contra, que la aplicación que, a 


nuestro juicio, nos parece más acertada, es la rial : 


Para la carga de bombas, el fósforo; no sólo por $ 


poder de ocultación máximo, sino _Por sus. efectos im-. 


e 
o 





— 


Sm 


Una batería de diez elementos, en instalación semifija de tierra, durante una emisión de niebla. 


» 


OS y de orden moral que causan sus explosio- 
nes, y, en su defecto,- una mezcla de acertada compo- 
sición del tipo Berger. 

Para las instalaciones de a bordo, el tetracloruro 
de estaño, y como solución de economía, el ácido clo- 
rosulfónico o el ácido de nieblas. 


Para las instalaciones de tierra, el ácido clorosulfó- 


nico en reacción con el óxido de calcio. 
La dispersión de la matéria fumigena en el aire 
puede llevarse a'cabo, según ya hemos dicho, o por 


fragmentación mecánica O por evaporación y dad 


condensación. 

El segundo de los sistemas es el que empleamos en 
los botes de humo de uso corriente y en algunos mo- 
delos de aparatos de tierra para instalaciones semifi- 
jas de ocultación; mientras que el primero, que tam- 
bién tiene aplicación en aparatos de tierra, es de uti- 


lidad en la formación de nieblas desde aviones, ya que 
por ahora no es posible dotarles del foco de calor nece- - 


sario para lograr la evaporación del fumígeno. 


La fragmentación mecánica, tanto de sustancias li-. 


quidas como sólidas, puede lograrse por medio de una 
carga explosiva, y este procedimiento se sigue en el 


empleo de bombas fumígenas y con 2 algunos tipos de 


fumigenos. 

Pero con las instalaciones que se. emplean a bordo 
de los aviones y, con fumigenos líquidos, se consigue 
la fragmentación [por medio de pulverizadores análo- 


gos a los que se:emplean en tierra, adonde llega el fu- 


migeno con una presión determinada, lograda por los 
procedimientos que ahora vamos a explicar. 


Estos aparatos especiales para aviones nacieron con 


posterioridad a la pasada guerra europea, con la ven- 
taja sobre los empleados en tierra, de poder formar una 
gran cortina de niebla sin necesidad de hacer grandes 
preparativos: y en un tiempo mínimo. Ñ 

De dos tipos pueden ser. estos aparatos, obtenién- 
dose con cada uno diferentes efectos: de inyección, en 


el que | la salida del fumigeno se logra por la impulsión : 


de un gas inerte a presión (anhídrido carbónico, nitró- 
geno'é incluso alre), y de pulverización, en el cual el 
líquido se atomiza por la corriente de aire que origina 
la misma marcha del avión. 

Los primeros producen la caida del líquido en grue- 


sas gotas, que a lo largo de su descenso van disminu- 
yendo de tamaño, hasta terminar formando una cor- 
tina delgada, vertical, de densa niebía, y según la altu- 
ra del avión llegará o no a tomar contacto con el suelo. 
Si esto se quiere conseguir, la altura máxima de vuelo 
no debe exceder de 180 metros. 

Los aparatos americanos, con 300 kilos de sustan- 
cia fumigena, pueden crear una pantalla de 1.200 me- 
tros de longitud; los rusos poseen aparatos cuyas ims- 


talaciones totales pesan de 100 a.1.000 kilos, cargando 


un tanto por ciento en peso de fumigeno que oscila en- 
tre 50 y 75 por 100, y con los que se pueden formar cor- 
tinas de longitudes comprendidas entre 500 y 3.000 
metros; 


Para darnos cuenta de los elementos de que consta 


una instalación de a bordo, vamos a describir el apa- 
rato de inyección que construye la Hanseaticha Appa- 
rataban de Kiel, el cual emplea como elemento de pul- 


“verización el aire comprimido, y como elemento fumí- 


i 


geno el llamado por los alemanes ácido de nieblas, que, 


como ya hemos dicho, es una mezcla de 60 por 100 de 


ácido clorosulfónico y 40 por 100 de anhídrido sulfúrico. 
El aparato carga 150 litros de fumigeno, y la ins- 


talación pesa 390 kilos, permitiendo formar una cor- 
tina de niebla de 3.000 metros de longitud, para una 


humedad atmosférica de 6 a 7 gramos de agua por me- 
tro cúbico de aire. 

Todo el conjunto éstá dispuesto de manera que pue- 
da ser lanzada en un momento determinado y montar- 
se sobre cualquier tipo de avión, variando, según sea 
éste, la forma de montarlo e incluso el tamaño del de- 
pósito que contiene el ácido de nieblas. 

En las dimensiones de la nube formada influye mu- 
cho para una misma: tobera de pulverización, la velo- 
cidad del avión, razón por la cual cada instalación está 
provista de un juego de toberas que permite a las dis- 
tintas velocidades a que hay que sujetarse, obtener el 


- máximo rendimiento de la misma. 


Las relaciones entre las velocidades y diámetros de 


las toberas son las siguientes : 


Hasta 150 hz Nros 


9,9 mm de diámetro. 
De 150 a 175.. 


a O » 
Dela 200 ri A A > 
De 2003110 eros 120 $ > » 
De 10:32 2D Decorar 1) $ » 
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Figura 1. 


- El aparato consta (fig. 1.) de una botella de ace- 
ro 1, que contiene el aire comprimido a 150 atmóste- 
ras; el tubo 2 comunica la llave de paso 3, de cierre 

de la botella de acero con la válvula de reducción 4, 


cuya tubería de salida va cerrada por la válvula 5, que 


puede abrirse por-la explosión de dos fulminantes, a 

los que se da fuego al cerrar un circuito eléctrico, cuyo 

interruptor está al alcance del piloto. 0 | 
El aire comprimido, reducido por la válvula 4, pasa 


por el tubo 6 a la válvula de retención 7 y al depósito 
de ácido. Esta válvula evita el retroceso del ácido de. 


nieblas. El tubo de expulsión de ácido termina en una 
tobera 1” (Ag. 2.2), 


A 


la cual va cerráda por una válvula . 
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electromagnética 2”, que funciona también al cerrar otro . 


circuito eléctrico, cuyo interruptor, de la misma mane- 
ra que el anterior, está también al alcance del piloto. Un 
cable con enchufe 9 establece contacto con una pila 
seca, que proporciona la corriente: | . 

Para preparar su funcionamiento se quita la cubier- 
ta 10, y se coloca de manera que el depósito 8 quede 
en posición horizontal, controlando con el nivel 11, lle- 


-nándolo después desde los bidones que contienen el . 


Acido de niebla por la boca 12. ? 
Luego se introduce en su alojamiento la botella de 


acero, atornillando después el tubo 2, “con la válvula de 


cierre 3, y se gradúa la válvula de reducción 4 a la pre- 





Pigura | Zi * | 
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sión de seis atmósferas de trabajo, conectando después 
las válvulas 5 y 2 a los terminales de las pilas. 
Antes de despegar el avión, se abre la llave de cie- 


_ rre 3 de la botella de acero. | ge 

Para el funcionamiento, tiene el piloto a su alcance 
dos pulsadores; apretando uno de ellos se acciona la 
válvula 5, y el aparato está listo para su uso, y apre- 
tando el segundo, se acciona la válvula 2” y empieza la 
formación de la niebla. 


La válvula electromagnética, que sirve de cierre a 
las tuberías que conducen el fumígeno, consta (fig. 3.2) 
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Figura 3. 


de dos partes principales, que son: La caja 1, de la vál- . 


vula propiamente dicha, y el núcleo metálico del elec- 
trotmán 4, separadas' ambas por una membrana de 
chapa de bronce con elasticidad y dureza de muelle 9, 


que impide que el líquido fumigeno penetre hasta el 


devanado. El muelle 15 acciona la válvula 7 contra su 
asiento, y la bobina 14 envuelve la pieza 6, envolvién- 
dola a ella a su vez el núcleo 4, el cúal tiene un inte- 
rruptor de contacto 21 para la corriente, y yendo cu- 
bierta toda la caja 4 por una tapa 5, sujeta a ella por 
tornillos 18 y atravesada por un husillo 10, que permi- 
te, por medio del volante 16-17, actuar sobre la víál- 
vula 7, : : | 


La bobina del electroimán se calcula para tensión 


determinada, no debiendo emplearse con otra ni más 
ni menos elevada. | i 

El funcionamiento de esta válvula es como sigue: 
El fumigeno contenido en el depósito se encuentra so- 
metido a la presión de trabajo, impidiendo su acceso a 
la tubería de salida el contacto que, merced al mue- 
lle 15, realiza la válvula 7 contra su asiento. | 

Al cerrar el circuito eléctrico y excitarse el elec- 
troimán, la pieza 6, venciendo la resistencia del muelle, 
es atraída, y con ella la válvula 7, que permite entonces 
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el paso del fumígeno a la tobera: de pulverización. Tan 
pronto se interrumpe la corriente, la válvula se apoya 
nuevamente sobre su asiento por la presión del muelle. 

La distancia entre la pieza '6 y la tapa 5 limita el 
recorrido de la válvula, y el volante 16-17 permite el 
manejo a mano, ya que desplazando el husillo se consi- 


gue que, con sus dos resaltes, eleve o descienda el anj- 


llo 11, que es solidario de la pieza 6, y, eri consecuen- 
cia, mantener la válvula abierta o cerrada. 

En la posición que el husillo tiene en la figura pue- 
de libremente desplazarse el núcleo, según se excite o 
no el electroimán. | | 

Debido a las propiedades corrosivas que ya hemos 
dicho tiene el ácido clorosulfónico, es necesario, en caso 
de tener fuera de uso la instalación por algún tiempo, 
limpiar bien con agua todos los objetos que hayan es- 
tado en contacto con el ácido, y luego, una vez seco, 
engrasarlos concienzudamente. | 

La parte más delicada de estas instalaciones son las 
válvulas electromagnéticas, en las que hay que com- 
probar que su estanqueidad es perfecta, para en caso 
contrario, desmontarlas y quitar todas las impurezas: 
que lo impiden, e incluso, «si es necesario, rectificar los 


_desgastes del casquete esférico y asiento de válvula, 


esmerilándolos nuevamente. | | 

_Esta operación se aprovechará siempre para revi- 
sar la membrana metálica, comprobando que se encuen- 
tra en buen estado, para en caso contrario proceder a: 
su sustitución. 

El otro tipo de aparato, llamado de pulverización, 
tiene menor la relación entre el peso total de la insta- - 
lación y la carga del fumígeno, en comparación con el 
de inyección que acabamos de describir. 

Las nieblas que forman aquellos aparatos son bas- 
tante más finas, y la estela que originan es algo más 
ancha que profunda, por lo que resultan propios para 
la ocultación en sentido horizontal, y si sé pretende 
que la capa formada llegue hasta el suelo, es necesario 
que la altura de vuelo esté comprendida entre 15 y '50 


.-metros. 


En líneas generales, se componen estos aparatos de 
un recipiente para el líquido de poca sección y bastante 
longitud, que va suspendido debajo del fuselaje del 
avión. En el extremo anterior hay una pieza en forma 
de embudo, con su base mayor dirigida en el sentido 
de la marcha, y va provisto de una válvula de entrada 
de aire. En el extremo posterior va colocado el tubo de. 
escape, también con su válvula y pulver:zador. 

Las dos válvulas se pueden manejar desde el puesto - 
del piloto. | 

En el modelo que utilizan los americanos, volando 


a 15 metros del suelo, se forma, con 150 kilos de fumj.- 


geno, una niebla de 1.400 metros de larga por 300 de 
ancha; y con los aparatos suecos, que pesan 200 kilos 
y contienen 175 kilos de fumígeno, se puede formar una 
nube de niebla de 25 a 100 metros de ancha, función 
de la velocidad del avión, de una longitud de'cinco kiló- 
metros y para una altura de vuelo de 50 metros. 

Y, para terminar, diremos que lo mismo las insta- 
laciones de inyección que de pulverización de que he- 
mos hablado, son una cosa adicional, pues hasta hoy 
no conocemos aviones especiales que se hayan construí- 
do para el lanzamiento de nieblas artificiales. 
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Crónica de la Guerra 





LA AYUDA AMERICANA A INGLATERRA. 








1, - Acarreo de aviones en vuelo a través del Atlántico Norte. 


(Por el Capitán EE Smith. - De Aviation, mayo de 1941.) 


Es media noche y me encuentro sentado. en mi “despa- 
cho” chupando de un tubo de oxígeno y preguntándome con 
asombro por qué tarda tanto el ala en recuperar .su posición 
después de cada “meneo”. 


tra malo; acaso el prolongado efecto de la gran altura. - Mi 
radiotelegrafista se encuentra en mejor forma; pero como no 
nos está permitido emplear nuestro equipo de radio, excepto 
en caso de gran apuro, se pasa casi todo el tiempo asómado 
hacia la oscuridad exterior. 

- La noche es tan negra como el fondo de un pozo. El res- 
plandor dé nuestras luces de situación apenas es visible a 
_ seis metros de distancia a través de la lluvia pertinaz. Dés- 


. pués de subir a 6.000 metros, con objeto de desembarazarnos- 
de una carga de hielo. nos .encontramos sacudidos con regu- 


lay violencia por la tormenta. 
A más de cinco kilómetros, bajo nosotros, se encuentra el 


Atlántico Septentrional esperando inscribir nuestros nombres: 


en la pizarra del fondo del mar, a continuación de la lista 
de víctimas acreditadas a los submarinos que acechan, 

Y a esos submarinos es 'a los que nosotros estamos en- 
gañando esta noche, porque éste es el primer vuelo transat- 


lántico de acarreo de bombarderos para la Gran Bretaña. 


Nuestro avión forma parte de uma formación de siete, todos 
separados ahora. pues cada hombre tiene que ocuparse de sí 
mismo en la tormenta. 

En la actualidad Se transporta por vía aérea un buen 
número de aviones de bombardeo, y la. corriente de entregas 
por este procedimiento es cadia día mavor. A pesar de que 
el número de aviones que han volado hasta la fecha hacia In- 
glaterra no es más que una fracción pequeña de las cifras que 


se han nublicado a'ojo de buen cubero, el número es realmen- 


te corrssiderable. Y puedo afirmar que todos los aviones han 
llegado “sanos y salvos” a su destino. Se ha demostrado ya 
como factible el sistema de entreeas mediante vuelos en masa 
de bombarderos a través del Atlántico a mediados del invier- 


no y siguiendo rutas sobre círculo glacial ártico. Es un mé- 


todo más rávido y seguro que “el de su transporte por vía 
marítima. al mismo tiempo que permite se empleen para otras 
necesidades de abastecimientos de guerra una buena cantidad 
- de tonelaje de buques mercantes. La parte más veligrosa de 
- nuestra tarea fué siempre el regreso al Canadá en barco. 
Este 'veligro y el retraso que implica el medio de transporte 
marítimo Se eliminará pronto, me parece, mediante. un ser- 
vicio de hidroaviones que transportará a los pilotos del servi- 
cio de acarreo transatlántico en calidad de pasajeros desde las 
Isles Británicas al Canadá (1). 

Sobre el Atlántico ya se ha volado muchas veces antes de 
la institución del servicio de transporte por vía aérea, La ljsta 
de los vuelos transoceánicos empieza con fechas muy ante- 
riores al comienzo de la guerra, y muchos son los que han 
llegado a hablar un poco despectivamente del “estanque” que 
separa a Europa del Continente norteamericano. Ya han he- 
cho el viajecito toda clase de personas a bordo de toda suerte 
de aparatos. A pesar de todo eso, el Atlántico sigue siendo 
un formidable “estanque”, especialmente para volar en for- 
mación a mediados del invierno a bordo de aviones terrestres, 
sin emplear.la radio y bajo las restricciones que impone la 
guerra. Nosotros tuvimos que var sobre una ruta que está 


(1) N, de la R.—Alguno de estos aparatos se ha destruído, con todos 
sus ocupantes, 


Mi primer oficial está a mi lado. 
- también con un tubo en la boca, pero no aspira. Se encuen- . 


en las cercanías de Groenlandia e: Islandia durante la noche 
y con unos informes meteorológicos muy deficientes. Hasta 


el día del último Armisticio, cuando nuestra escuadrilla de - 


siete Lockheed “Hudson” llegó a la Gran Bretaña, había du- 


das sobre la posibilidad práctica de efectuar vuelos de entrega id 


de bombarderos terrestres a través del Atlántico. La repeti- 
ción, con gram éxito, de estos vuelos durante los meses de 
invierno .ha demostrado plenamente la factibilidad de la ope- 
ración. Debido al secreto que se comprometen a guardar las 
tripulaciones en tiempo de guerra, no puede darse una infor- 
mación detallada de la operación de transporte: de bombazr- 


deros. Muchos de los relatos de tales vuelos son completa-. 


mente ficticios e hijos de imaginaciones un tanto exaltadas, 
No hace mucho que estoy en relación con este servicio, y me 
es posible dar un informe verídico sobre el servicio en cues- 
tión. No hay posibilidad, dada su organización, de dar infor- 
mes de carácter mUitar acerca del mismo. El lector se dará 
cuenta de que es por esto por lo que no se da descripción al- 
guna de los Aeropuertos ingleses, en lós que se ha hecho enr 
trega de los aviones, o sobre la ruta que se ha seguido. 

El verano pasado, en la fecha en que se hizo el llamamiento 
a los pilotos americanos para el servicio de trensporte de 
aviones bombarderos por vía aérea hasta Inglaterra, acababa 
yo de llegár a los Estados Unidos, después de vasar algún 
tiemno prestando mis servicios en una de las líneas aéreas 
de China. 

No obstante haber ¿de yo en agosto, Ma los últi- 
mos días dde septiembre antes de que estuviese organiza- 
do nuestro proerama aeronáutico preliminar. Fueron dos 
Lockheed “Hudson”, a fin de comprobar la aptitudes de Tos 


. voluntarios en el pilotaje mediante instrumentos, Las prue- 


bas se efectuaron baio la supervisión de D. Bennett. Super- 
intendemte del establecimiento, que más tarde fué el Jefe de 
la primera formación que atravesó el Atlántico Norte. A los 


que aprcbamos el examen preliminar se nos contrató. Los 


pilotos ganaban 1.000 duros al mes. Yo fuí nombredo Cavitán 
Y Se me encomendó una tripulación. Entre las obligaciones 
de cada tripulación había 12 de efectuar una serie de vuelos 


de prueba con cada bombardero antes de emprender la trar . 


vesía, comprobando cuidadosamente la potencia de los motores 
y el consumo de gasolina. 
- El Lockheed “Hudson”, 
modelo 14. de transporte, es un aparato muy conocido. Al ser 
entregados al Canadá:se les enmascara convenientemente para 

su empleo en Europa. Van provistos de dos motores Wright 


CR 1.8204G 205, A. Cuclone, y su peso total normal es de, 
unos 9.000 kilogramos. No obstante, con carga extra de combus- * 


tibles y equipo, su neso máximo en vuelo llega a los 10.000 kilo- 
gramos. La capacidad total de gasolina es de unos 4 000 litros 
y 140 litros de aceite. Lleva un equipo de radio “Bendix”, con 
un transmisor y dos recentores, con un goniómetro, E eamipo 


e. 


unz versión militar del Lockheed 


de instrumentos es de tipo stándard, con piloto automático.' 


Solamente el avión que va a la cabeza de la escuadrilla lleva - 


un equipo para navegación celeste. La navegación actual se 
hace principalmente a la estima, figurando los vientos cono 
cidos a lo largo de la ruta como determinados por las cartas 
meteorológicas, basadas en las informaciones que pueden obte- 
nerse antes de cada vuelo. Las Pan American Airwavs, na- 
vegando a la estima, conceden un error de 30 millas en 


cada 1.000. En mi primer viaje de transporte “mi error fué 
justamente de 45 millas en 2.100, 
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Además del equipo stándard, el Hudson va provisto de un 
bote salvavidas de caucho pleglable, pudiendo lanzarse auto- 
máticámente en caso de que el avión se vea forzado a preci- 
pitarse en el Océamo. Estos botes se inflan mediante botellas 
de aire comprimido y llevan provisiones de alimentos y agua, 
así como bengalas de' señales. 

En los bordes de atsque de las alas y en las superficies 
de mando del “Hudson” se han montado dispositivos descon- 
gelantes Goodrich. Además, 'sobre esos dispositivos descon- 
gelantes, y a todo lo largo de los bordes de ataque, se untó 
una capa de mezcla anticongelante, conocida con el nombre de 
Kilfrost. La combinación de los descongelantes y del Kilfrost 
ha dado muy buenos resultados en todas las ocasiones en que lo 
he empleado, a pesar de lo cual no creo en su eficacia en con- 
diciones en que la congelación persista durante más de cinco 
a seis horas. - ? | m 

Aunque el Hudson puede almacenar una cantidad más que 


suficiente de gasolina para todo el vuelo, es muy importante. 


controlar cuidadosamente su consumo. El empleo de la po- 
tencia se limita al número de la potencia por c. v..y por mo- 
tor en los vuelos de transporte que mos ocupan. Cada avión 
realiza todo un programa de vuelos de prueba en el Canadá, 
simulando las condiciones de vuelo transatlántico, con el fin 
de determinar con la máxima precisión el consumo de com- 


bustible. En uno de mis vuelos de prueba cubrí unos 1.450 ki-. 
lómetros, con un viento de 'una velocidad de 218 kilómetros, a - 
una altura de 2 a 3.000 metros, determinando «un consumo 


de 252 litros por hora. | | | 

En otra prueba subí a cerca de 3.000 metros con una tri- 
pulación de tres hombres a bordo, pudiendo establecer la si- 
guiente proporción de consumo: 248 litros por hora para un 
vuelo cuya duración fué de cuatro horas y siete minutos. Más 
tarde pude comprobar que el verdadero consumo de gasolina 
en la primera travesía fué de 277 litros por hora, con una ve- 
' locidad de 375 kilómetros por hora. La velocidad alcaznzada, 
considerando la poca potencia a que trabajaron los motores, 
se debió, en parte, a los vientos favorables, así como a la al- 
tura (5 a 6.000 metros) a que hice casi todo el vuelo. La ve- 
locidad comercial del trayecto completo fué sólo de 343 kiló- 
metros por hora, debido al retraso de casi una hora después 
de tomar tierra en las Islas Británicas. Este retraso - obedeció 
principalmente a unas malas condiciones atmosféricos locales, 
que dificultaren nuestra orientación para aproximarnos al 
- campo que se mos asignó ¡como fin de nuestro viaje. 


Después de terminar por completo los vuelos de ¡prueba 
en las cercanías de Montreal, se me ordenó adelantarme hasta - 


Terranova y esperar la salida de la primera prtrulla para su 
travesía atlántica. El viajecito desde Montreal hasta Terrano- 
va—unos 1.450 kilómetros—lo hice sin escalas y navegando a 
la estima, con el fin de simular en la mayor proporción po- 
sible las condiciones transoceánicas. Transportábamos la ma- 
yor carga posible de combustible e hícimos el viaje sin em- 
plear la radio. El vuelo lo hicieron tres aviones en formación, 
llegando perfectamente a una base bien equipada «cerca de la 
costa de Terranova. 

Después de esperar dos semamas, recibimos noticias de 
-Montreal, en la mañana del 10 de noviembre, anunciándonos 
_ que Bennett, nuestro Superintendente de vuelo, llegaría a pri- 
mera -hora de la tarde para dirigir nuestra formación en su 
' travesía hasta Inglaterra, saliendo aquella misma noche. “Pedo 
nuestro grupo de siete aviones estaba ya dispuesto para el vi2- 
je. El resto del día se empleó en una minuciosa comprobación 
de todo el equipo. Examinamos cuidadosamente los paracaídas 
y los salvavidas. Se pasó revista «a las provisiones que se Ye. 
vaban para caso de accidente, que consistían en algunos litros 
de agua, media docena de latas de carne y media docena de 
pastillas de chocolate. No se mos entregaron armas de nin- 
guna clase; íbamos como pilotos “civiles, y no llevábamos uni- 
forme alguno. | ; | 


- Bennett aterrizó a primera hora de la tarde y llamó a los . 


demás Jefes para deliberar. Poseíamos informes meteorológi- 


cos completos de estaciones de Canadá, Irlanda e Inglaterra, 
y la Oficina Meteorológica de nuestra Base de Terranova pre- 


paró una carta muy detallada de todas las condiciones meteo- 
rológicas a lo largo de nuestra ruta. Se entregó a cada Capi- 
tán una copia esquemática de la mencionada carta y el infor- 
me sobre las condiciones conocidas de los vientos dominantes. 
Tomando como base esta información, Bennett preparó un 


. de exponer el plan de nuestro vuelo, 
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plan de vuelos que preveía cualquier contingencia que pudiera 


presentarse. Si nos viéramos en la necesidad de navegar por 
los instrumentos, deberíamos romper la formación y conti- 
nuar cada cual de por sí. Al llegar a un punto determinado - 
previamente, después de unas cuatro horas y media de vuelo, 
cada Capitán decidiría si continuaba el viaje o si regresaba, 
según las condiciones. Después de pasar este punto ten“amos 
que continuar el viaje dé todas las maneras. Cuando terminó 
: | rdie tuvo sugerencias 
ni críticas que hacer. Estábamos todos dispuestos a despegar. 

A la hora de la comida todos estábamos un poco preocu- 
pados; éramos un grupo de 21 hombres encargados de em- 
prender el ensayo que serviría para determinar si era posible : 
entregar los bombarderos americanos volando en formaciones 
compactas. Las tripulaciones eran cuatro americanas y tres 
inglesas, Los ingleses aparentaban una gran serenidad y san- 
gre fría; pero me parece que la mayor parte de los america- 
nos estaba en un estado de tensión nerviosa muy parecido al 
mío. Estos ingleses nos pagaban por hacer el trabajo de en- 
tregarles unos aviones que necesitaban: éramos los mucha- 
chos con que contaban para entregar la mercancía. No había 


tiempo ni estábamos para pensar de nosotros. mismos como 


“portadores de la antorcha de la liberted”; pero, por mi par- 
te, aceptaba la responsabilidad de mantener bien en «alto el 
honor y las tradiciones de los pilotos americanos en general. 
Unos cuantos pilotos americanos fueron rechazados después. 
de los. vuelos de prueba, al comprobarse lo exagerados que 
eran hablando de su experiencia aeronáutica. Y entre los ca- 
nadienses hubo algunos comentarios un tanto desfavorables 
respecto a esos pilotos americanos. 

Un poco antes de las siete de la tarde reuní mi tripula- 
ción y saltamos a nuestro aparato. El mío era el número seis 
en la formación de siete, el último .en la pata de la derecha 
de la V de la formación. A las siete y media Bennett co- 


-menzó a rodar su avión sobre la pista de despegue; después 


de rodar sobre los dos tercios de la pista, desapareció en la 


noche. Los otros cuatro aviones anteriores al mío despegaron 


en rápida sucesión, y en seguida me tocó hacerlo a mí. Nada 
extraño ocurrió en el despegue, y como la visibilidad era bue- 
na, pudimos localizar cómodamente las luces de situación de 
los otros aviones, y pronto ocupamos nuestros puestos respec- 


“tivos en la formación. 


Alcanzamos una altura de 3.000 metros, altura: que con- 
servó la primera pata de la patrulla al objeto de beneficiarse 


“de los vientos favorables. La luna desparramaba su luz a tra- 


vés de un mar de nubes. La atmósfera estatia en calma y era 
muy clara; nuestro avión funcionaba a la perfección. Todos 
seguíamos al Jefe y era él quien conducía y dirigía la nave- 
gación. La salida no podía ofrecernos mejores auspicios. 


A pesar de disponer de comunicación por radio con los * 


demás aviones y sernos permitido su empleo cuando lo esti- 
máramos necesario, apenas hubo necesidad de hacerlo. Pre- | 
viamente habíamos convenido lo que haríamos en caso de que 
las condiciones meteorológicas nos obligasen a romper la for- 
mación. Se había .establecido un punto medio a unas cuatro 


horas y media de vuelo, a cuya altura todos los 'aviones de- 


bían continuar hasta Inglaterra. Como he dicho anteriormen- 
te, si alguna circunstancia desfavorable se producía en cual- 


quiera de los aviones, el aparato regresaría al campo de salida. 


Después de algunas horas de tiempo relativamente bueno, 
encontramos formaciones de nubes, y pronto entramos de lleno 
en una zona tormentosa. La tormenta estaba indicada en nues- 
tros mapas, y subimos a 5.000 metros, en la esperanza de que 
2 esa altura la tormenta quedaría abajo, pero sin éxito. Muy 
pronto nos precipitamos en medio de las nubes negras de la 


tormenta. Volamos hacia el Sur durante veinte minutos, y 


entonces regresamos a nuestra ruta primera. Minutos “des- 
pués de romper la formación comenzamos a apreciar las pri- 
meras formaciones de hielo sobre el “aparato. En seguida em- 
pecé a notar los efectos de la altura, y mi primer Oficial se 
hallaba completamente incapacitado por el momento. Para 
desembarazarme del hielo subí rávidamente hasta 5.400- me- 
tros y pronto nos encontramos libres de él, aun cuando la 
tormenta. no cesaba. En el interior de la cabina había. una 
temperatura razonable; pero 'afuera la temperatura había ba- 
jado hasta 23 grados bajo cero. Nuestro equipo de oxígeno no 
era muy perfecto, pero conservé la altura de 5.400 metros, sin 
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tratar de subir más. Nuestro mapa indicaba que permane- 
cCceríamos en la zona de la tormenta durante una hora apro- 
ximadamente, pero la realidad fué que se extendió a casi todo 
el recorrido. Uno de los motorés comenzó a fallar y perdió 
algunas revoluciones por minuto. 

En este momento del vuelo mi inteligencia, lo mismo que 
- el motor, daba saltos alarmantes, y traté de conservar el do- 
minio de mis sentidos, lo que conseguí aspirando oxígeno de 
mi aparato inhalador. Lo que más nos preocupaba era el com- 
portamiento del piloto automático. El ala ¡se hundía: en aquel 
aire pesado y después volvía a subir muy lentamente. Con- 
sulté los instrumentos con el objeto de hallar alguna pista que: 
me llevase al descubrimiento de lo que ocurría, asustado de 
tener que enfrentar mis sentidos, no muy claros, con el piloto 


automático, y observé que. la presión del 'aceite para el mando : 


automático era muy baja. Reaccioné inmediatamente, y, desco- 
nectando el piloto automático, volé manualmente. durante casi 


una hora. Cuando lo desconecté, el manómetro de presión, en el 


que se debía, leer ciento, marcaba cerca de 35. Como quiera que 
el servo-motor estaba accionado por esta presión hidráulica, 
estaba claro que la baja presión era la causa de la lentitud 
de los mandos. Sin duda alguna, debido a un entretenimiento 
defectuoso, algunas causas extrañas en el sistema hidráulico 
habían determinado la obstrucción di con la consiguien- 
_te reducción de presión. 

Después de calcular nuevamente y con todo cuidado mi de- 


rrota, teniendo en cuenta los vientos, reajusté mi hora de lle-. 


gada, modificándola en unos treinta. minutos. Entonces em- 
pecé a descender, El temporal había amainado, y a 3.300 me- 
tros rompimos entre dos masas de nubes y pudimos ver la luz 
del día empezando a hacer su aparición delante de nosotros. 
Continuamos bajando, «hasta 2.400,metros y ya era visible el 
“Océano. Continúé volando «a esta altura durante una media 
. hora, mánteniéndome cerca de las nubes para refugiarme en 
ellas en caso de que los imaginarios Messerschmitt ise mate- 
rializasen. A las ocho horas seis minutos de Greenwich descu- 
brí una sombra negra en el agua, que poco a poco fué convir- 
tiéndose en una isla, Divisamos tierra con quince minutos 
de adelanto. 
Volamos alrededor de la isla con la intención de identifi- 
carla y fijar nuestra posición en el mapa. En este momento 
vi 'a un avión saliendo de la tormenta, y después de unos mo- 
mentos de verdadera ansiedad pude identificar el avión de 
Bennett; pero antes de que yo pudiera interceptarlo, se hun- 
dió en otro banco de nubes y lo perdí de vista. 


“La visibilided era mala. Finalmente bajé hasta 300 metros, - 


pero me fué imposible determinar nuestra posición con exac- 
titud.. En este momento, uno de los depósitos de gasolina del 


ala se agotó y pude comprobar que no funcionaba el indica-: 


dor del combustible. Había 400 litros más en 'los depósitos 
del fuselaje, pero no podía estar seguro de cuánta más me 
- quedaba. Decidí emplear un procedimiento de urgencia y pedí 
por radio una nvarcación, a pesar de que'se nos habían dado 
Órdenes estrictas de evitarlo en lo posible. 

El redio de a bordo consiguió comunicar, pero no estaba de 
acuerdo con la idea que yo tenía sobre nuestra posición, y 
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solicité una confirmación, Pero cuando mi radio quiso está- 
blecer- comunicación muevamente, no le contestaron. Después 
de volar alrededor de la isla durante cuarenta y cinco minu- 


“tos, con la gasolina muy escasa, autoricé .el envío de un men- 


saje pidiendo atención inmediata. Obtuvimos una respuesta 
satisfactoria y volamos a nuestro punto de destino sin más 
dilación. ¡Me pareció «que quien mos contestó tenía una opinión 
muy distinta a la mía respecto a la importancia de aterrizar 
el bombardero sin daños y en buenas condicionés sobre nues- 
tro suelo inglés. Yo pude haber hecho un aterrizaje con pre- 
cauciones en más de un prado, pero hubiera corrido el riesgo 
de averiar el avión. 

A medida que me iba ida a mi punto de destino, 
era necesario volar 'a través de un puerto en una faja rela- 
tivamente estrecha y a ¡poca altura, debido a una combinación 
de colinas altas y un banco de nubes bajas. Se nos había or- 


tren de aterrizaje y nos mantuviéramos a umos 800 metros de 
altura, a fin de no ser objeto de la “atención” de los servido- 
res de las baterías antiaéreas. Así, pues, yo había desplegado 


. mi tren al aproximarnos al puerto; pero, a pesar de eso, pasé 


unos momentos apurados cuando vi una lancha de patrulla 


dirigiendo sus armas contra nosotros. Bajé aún más y descri- 


bí un círculo alrededor del bote, en tanto que el radio le daba 
a conocer nuestras intenciones amistosas. No nos hicieron 
ningún dsiparo y continwamos en línea recta hacia el Aeró- 
dromo. 

Aterrizamos el 11 de noviembre, después de once oráS y 
diez minutos en el aire. Bennétt y otros dos aviones llegaron 
antes que nosotros. Todos los demás llegaron en el espacio de 
una hora. El primer vuelo de entrega en masa, constituyó: un 
éxito completo. ' | 

¡Como ya lo esperábamos, en vista del secreto con que s 
reparó y efectuó el viaje, no había- por allí ninguna ce 


- sión para darnos la bienvenida. Cuando llegamos, todos proce- 


dimos a engullir un desayuno, que fué mucho mejor acogido. 
Bennett no dijo una sola palabra del vuelo y no se nos dedi- 
caron frases de felicitación. Inglaterra estaba en guerra y 
se esperaba que todos cumpliesen con su deber, incluso los 
americanos. Así volvimos al 'Canadá para continuar nuestra 

tarea. Pero justamente seis semanás más tarde, precisamente 
en Navidades, cuando yo estaba en Terranova preparando la 
Salida de mi segunda travesía, Bennett, en una carta, nos 
daba las gracias a: todos por nuestra contribución al esfuerzo 


bélico de la Gran Bretaña, 
No quiero dejar sim mención el hecho de que Araña mi. 


primera travesía fumé el cigarrillo más caro de mi vida. Es- 
taba estrictamente prohibido fumar en el aire; pero durante 


algunos de los momentos de ansiedad que he referido «antes, 


encontré placer y satisfacción en unas cuantas chupadas pre- 


cipitadas. En consecuencia, se me informó oficialmente de que. 


había violado el reglamento y se me impuso una multa de 100 
dólares. Tal vez la más importante de las lecciones aprendi- 
das en esta primera travesía haya sido la siguiente: “No fu- 
mar en ruta.” Paso este aviso a todos los pilotos que aspiren a 
una. plaza en 1 el Servicio de Transporte Transatlántico. 


Inglaterra siguiendo rutas Arucas: 


(De Canadian Aviation, junio de 1941.) 


El vuelo de los aviones de caza desde las fábricas norte- 
americanas hasta el frente británico es el primer paso en la 
estrategia bélica del Atlántico. Las entregas de material he- 
- chas “por vía. aérea” están demostrando ser mucho más se- 
guras y rápidas,que las hechas por vía marítima para sumi- 
nistrar a Inglaterra bombarderos '“americanos. Por lo tanto, 


es lógico que se trate de AoOsOz una solución parecida para - 


-la entrega de los cazas. 


Lord Beaverbrook, hablando en la Cámara de los Lores, 


- dijo: “Se puede afirmar que, en un futuro próximo, nuestros 


cazas podrán volar siguiendo rutas un tanto diferentes a las 


" que siguen los bombarderos.” 
No deja: de ser interesante especular un poco. sobre la 
geografía, los factores meteorológicos y las posibilidades 


aeronáuticas que implica la travesía de los cazas hasta In- 
glaterra. La- ruta a segulr pasará indudablemente” sobre 
Groenlandia e Islandia, situadas a modo de puntos de escala 
a través. del Atlántico septentrional. 

Esta ruta septentrional no constituye una ideg nueva, nl 
mucho menos. Desde hace más de diez años ha sido objeto de 
un estudio concienzudo y de. numerosas expediciones, en las 
que se han. estudiado las posibilidades de tráfico aéreo entre 
los dos continentes. 

En 1931 y 1932 se registraron algunas propuestas para 


establecer un servicio de correo eéreo sobre esta ruta. El 


conocidísimo explorador ártico Wilhjalnur Stefannsson inves- 


tigó la ruta para las Transamerican Airlines y las Pan-Ame-. 


rican Airways. La expedición británica para la ruta aérea 
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-denado que al volar sobre determinadas zonas, bajásemos el - . 
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* del Artico, bajo la dirección de H. G. Watkins, tardó dieci- 
séis meses en explorar el clima y la topografía del Ice Cap 
en Groenlandia. 

Se voló siguiendo esta “ruta, con gran éxito, en julio 


de 1931, efectuando el vuelo Parker Granier y Oliver Pac- 


quette por encargo de las Trans-American Airlines. Todo 
esto significa, por consiguiente, un adelanto en cuanto a la 
información que podría emplearse en beneficio del estableci- 
miento de un servicio de transporte de aviones de caza has- 
ta Inglaterra... 


La ruta probable, 


“Probablemente, la mejor ruta pasaría desde St. Lawren- 


ce a través de Quebec, en el interior de la Península de La- 
brador, hacia Fort Chimo y Lake Harbor, en donde actual- 
mente existen puestos comerciales. 

El estrecho de Hudson puede cruzarse por la parte en 
que su anchura es de unos 160 kiiómetros, y el vuelo entre 
la isla de Baffin y Groenlandia es de unos 820 kilómetros. 

Desde Groenlandia hasta Islandia, el trayecto sería de 
unos 400 kilómetros hasta Isafjordur, o de unos 800 kilóme- 
tros hasta. Reykjavik. Desde Islandia es imprescindible un 


salto sobre el agua de unos 480 kilómetros hasta las islas ' 


Faroe, y desde éstas, 320 ki.úmetros hasta Shetland, que están 
en aguas británicas, cerca de Escocia. 

- Por lo tanto, en lo que concierne a las distancias, todos los 
trayectos de la ruta pueden ser cubiertos sin dificultad por 
los aviones de caza de los Estados Unidos. El Curtiss To“ 
mahawk, por ejemplo, tiene un radio de acción de 1.500 kiló- 
metros. . El Mohawk puede volar 1.600 kilómeiros sin escalas; 
y otros cazas tienen una autonomía máxima del mismo orden. 

El hecho de comenzar actualmente el servicio de trans- 
porte de cazas, en invierno y en verano, implica, problemas 
de importancia no despreciable. El factor “meteo” puede ser 
de gran importancia, pero contando con algunas estaciones 
meteorológicas eficaces y un servicio de comunicaciones bien 


- estudiado y desarrollado, se puede eliminar este factor. Pue- 


de evitarse también el peligro de la niebla haciendo que la 


ruta cruce muy al norte sobre Groenlandia, región en la que 


apenas se producen nieblas. 
En Groenlandia, algunas expediciones han informado .acer- 
Ca de violentos temporales de frecuencia casi diaria durante 


el invierno, pero esas tormentas son locales y pueden salvar- 


Se estableciendo dos rutas paralelas a través del lce Cap. 
En consecuencia, los pilotos pueden: ejegir la mejor, siguien- 
do instrucciones rediadas. 


Durante el invierno, los aviones de caza pueden ir pro- 


vistos de una combinación rueda-esquí en el tren de aterri- 
zaje, parecido al que se emplea con muy buenos resultados 
en algunas rutas del Canadá. Los esquíes pueden PORSASS y 
quitarse en pocos minutos. 

Los pilotos canadienses han aprendido otras eines, que 
podrán aplicarse al poner en servicio la ruta aérea del Arti- 
co. Desde hace más de una década, los pilotos y los ingenie- 
ros aeronáuticos canadienses han trabajado en aviones que 


- estuvieron muy cerca del círculo polar ártico. 


Por ejemplo, el: sistema de dilución de lubricantes, inven- 
tado en los Estados Unidos, se ha probado meticulosamente 
y se ha empleado ya en el servicio de entretenimiento de las 
Canadian Airways. El sistema consiste en la inyección de 
gasolina en el aceite del motor después de los vuelos diur- 
_nos, permitiendo así el despegue sin calefacción previa a tem- 
peraturas de — 50 grados. 

Durante el invierno, los lagos y los fiordos helados que 


ge hallan en la ruta y las llanuras extensas de Ice Cap en 


Groenlandia ofrecen buenos campos de aterrizaje para los 
cazas provistos de esquíes. 

Para los vuelos durante el verano, el problema de los 
campos de aterrizaje eg más difícil de solucionar. Caso de 
ser posible adaptar flotadores a los cazas, las operaciones 
de aterrizaje y despegue se simplificarían mucho. Pero pro- 
bablemente habría que modificar considerablemente el diseño 
de los cazas, a fin de proveerlos de flotadores. También ha- 


bía que tomar en consideración la resistencia que ofrecería. 
- el tren de flotación. 


Suponiendo que la ruta a seguir por los aviones de caza 


se estab'eciese “vía Seven Islands”, y a través de Quebec 


septentrional, la primera escala sería Fort Chimo, al sur de 


- “pequeño continente”, 
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Ungaba Bay y a unos 780 kilómetros del punto de partida; 
luego, Lake Harbour, a unos 550 kilómetros de Fort Chimo, 
atravesando el estrecho de Hudson, al sur de la ista de Bafíin, 
y por ú.timo, Panguirtung, a unos 850 kilómetros. del NE. de 
Lake Harbour, y asimismo la isla de Baffin serviría de base 
para saltar hasta Groenlandia. 


La travesía de Groenlandia. ' 


La experiencia aconseja la elección de una ruta en las 
proximidades del círculo ártico, a fin de evitar las nieblas 
de la región costera meridional. 

La información más completa bee las particularidades 
meteorológicas. y topográficas “de Groenlandia es la que su- 
ministró la expedición británica de las Rutas Aéreas Articas. 
Permaneció la expedición durante dieciséis meses sobre el 
recopilando abundantes datos científi- 
cos sobre condiciones de vuelo existentes, tanto en invierno 
como en verano, sobre el lce Cap, así como en las regiones 
costeras. 

Todo el interior de Groenlandia está formado por una 
meseta de hielo, cuya altura varía entre 2.400 y 2.750 me- 
tros en el centre, En algunos lugares, esta meseta desciende 
hasta el mar a lo largo de la costa; pero en la mayoría de 
los lugares la costa es un cinturón de montañas entre Ice 


Cap y el mar. 


El clima en Groenlandia se puede dividir en dos tipos 
perfectamente determinados: el costero y el del interior. El 
clima costero es parecido al de la mayoría de los países 
semi-septentriomales: ni muy fríos en invierno ni muy cálidos 
en verano. 


Tormentas violentas y Hecigales: 


Las tormentas son muy frecuentes y violentas durante el 
invierno, empezando en las primeras semanas de octubre. 

Desde enero hasta mediados de abril, puede resumirse 
así: un gran número de días buenos, con cielo claro, y algu- 
nos, nublados. Tormentas, dos o tres semanales, 

Las tormentas en la costa son mucho más frecuentes y 

molestas que en el interior. Estas tormentas, casi siempre 

rebasan los 169 kilómetros por hora, con una duración de: 
seis horas, terminando súbitamente. Las tormentas, muy lo- 
calizadas, no Se acusan algunas veces a 24 kilómetros de 
distancia. 

Correspondiendo a.la estructura de Groenlandia, con su 


meseta de hielos, el clima del interior es polar. En verano, a ' 


30 kilómetros de la costa, la temperatura a mediodía es de - 
cero grados centígrodos, Las temperaturas máximas regis- 
tradas por la estación, situada a 225 kilómetros de la. cos- 
ta, fueron, a 2.500 “metros, de dos grados en septiembre y 
58 grados bajo cero en marzo. 

El clima es mucho menos variable que en la costa. Desde 
septiembre a diciembre el tiempo es alterno, registrándose 
desde cielo azul Irasta- cielo completamente cubierto y nieve. 
Los vientos son flojos, pero suficientes para empeorar la. vi- 
sibilidad, ya que levantan la nieve hasta una altura de 
sels pies. ? 

Durante el resto del invierno hasta marzo el tiempo no 
varía sensiblemente, a pesar de que se registran con alguna 
frecuencia tormentas de regular intensidad. No existe, como 


-en la costa, una preponderancia de las tormentas de proce- 


dencia septentrional; a menudo proceden del Este y del Sur. 


- Se registran lluvias, pero también hay días buenos, 


La superficie del Ice Cap está formada por tuna serie de 
ondulaciones que se extienden en una zona de cuatro a siete 
kilómetros de ancho y 90-120 metros de profundidad. A una 
distancia de unos 96 kilómetros, en el centro, las ondulacio- 
nes mencionadas casi desaparecen y la superficie. es franca- 
mente plana. 

Los aviones pueden aterrizar sobre el hielo del interior. 
Las superficies necesarias para ello se hallan a 90-110-kiló- 
metros del establecimiento más próximo. El transporte de 
aprovisionamiento constituye el problema más difícil, 

Islandia.—Son pocas relativamente las zonas que ofrecen 
buenas condiciones para la instalación de bases en Islandia, 


_No es un país ártico y no cuenta con los innumerables lagos 


del. Canadá septentrional. Hay varias localidades, como 
Reyjavik, Kaldafarnes y Sanskeid, en las que pueden hebi- * 
litarse con gran rapidez campos de aterrizaje para los cazas. 
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Crónica de la Cruzada Española 


Algo sobre las industrias aeronáuticas de los rojos 


Al estallar el Movimiento Nacional quedaron en la 
zona ocupada por los rojos las localidades en que ra- 
dicaban todas o casi todas las escasas industrias aero- 
náuticas que por entonces existian en España. Asi como 
la Aviación Nacional tuvo que crearlo todo desde el 
principio, los rojos contaron con una base aprovecha- 
ble, que luego fueron desarrollando en gran escala. 
Obligados por el avance triunfal de los Ejércitos Na- 
cionales, fueron evacuando y desplazando sus princi- 
pales industrias desde Madrid al litoral de Levante y 
luego desde éste hacia las cercanías de la frontera pi- 
renaica, Simultáneamente procedieron a habilitar nu- 
merosos y pequeños talleres en infinidad de pueblos y 
caserios, logrando así una dispersión de objetivos que 
hacía mucho más difícil su localización, primero, por 
. los servicios de información nacionales, y después, su 
ataque desde los aires. 

Para dar una idea de esta-dispersión vamos a nu- 
merar seguidamente algunos de los establecimientos de 
la industria aeronáutica que tuvieron los rojos: 


Los, talleres de construcción de aviones de “La: His- 
pano” fueron trasladados desde Guadalajara a Alican- 
te, montándose luego una parte en el aeródromo de 


Los Llanos (Albacete), y el resto, diseminado por los . 


alrededores. 


En la. provincia de Albacete hubo también dos fá- 


bricas de montaje y talleres de reparación de aparatos 
metálicos, en Almansa, y otro taller de reparación en 


- - Juan Núñez. 


En Alicante radicó una parte muy importante de las 
industrias del Aire. Las fábricas Loring, de Cuatro 
Vientos, fueron llevadas al campamento de Rabasa. 
Hasta mayo de 1937 se procedió a ensayar un proto- 
tipo que no dió resultados, y más tarde se montaron 
“Ratas” de procedencia soviética. A raíz de nuestro 
bombardeo en el verano de 1938 fueron evacuadas es- 


tas instalaciones y diseminadas por distintos pueblos 


de la provincia. 
En agosto existieron almacenes de: acero, , latón, dur- 


aluminio y otros materiales, así como parte de los ta- 


lleres de montaje de fuselaje de “Mosca”. 

En los alrededores de Busot se fabricaron la mayor 
parte de los elementos del fuselaje, alas, instalaciones 
de combustibles y lubricantes del mismo avión “Mos- 
ca”, con fabricación en serie y trabajando, en tres tur- 
nos, las veinticuatro horas del día. 


En Calpe se montaron unos talleres de reparación | 


de motores, y en Castalla Otros talleres para trabajos 
de carpintería. 

En Elche se localizaron fábricas de aparatos de pre- 
. cisión, bujias, magnetos y resto del equipo eléctrico del 


N 


avión; en estos talleres, trasladados de Madrid, traba- 
jaban 250 personas. 

En Elda se fabricaron ruedas de avión, instrumen-. 
tos de a bordo, hélices, y se montaron talleres de car- 


—pintería mecánica y fundiciones de aleaciones SEAS E 


ocupando a unas 150 personas. 

En Jijona se montó otro taller de reparación de 
aparatos de precisión. 

En Monóvar, talleres de chapistas, fabricando los 
planos del avión “Mosca”; talleres de maquinaria, pin- 
tura y otros trabajos; todos con un ritmo de fabrica- 
ción bastante organizado. | 

En Onil funcionaron talleres de 'soldadura autógena, 
punzonadoras, carpintería, montaje de anno y fuse- 


laje y montaje de aviones. 


En San Vicente del Raspeig estuvieron las oficinas 
centrales de la S. A. F, número 15, | 

En Santa Faz, oficinas técnicas de estudios, con nu- 
merosos equipos de delineantes e instrumentos de a 
bordo. 

En Villafranqueza, oficinas administrativas, Direc- 


¡ción y Comisariado político de Industrias Aeronáuticas. 


En la provincia de Murcia se recuerdan las siguien- 
tes instalaciones: | 

Dos talleres de montaje de “Chatos”. y “Natachas”, 
con reparación de motores y aviones. construidos en 


_madera, en Alcantarilla ; montaje de aviones rusos des- 


embarcados en Cartagena, en Archena; talleres de la 
S. A. F. número 22, para reparación de motores, en Los 
Alcázares; talleres de la S. A. F. número 2, para mon- - 
taje ol reparación de “Katiuskas”, “Natachas” y “Fok- 
kers”, en El Palmar. 

Provincia de Valencia: Un taller de precisión en 
Carlet; una fábrica en La Cova, y una amplia instala- 
ción subterránea para reparación y construcción de pie- 
zas de recambio, bajo la dirección «de técnicos extran- 
jeros, en Chella. 

En la Región Centro se conserva, entre Torrejón | 
de Ardoz y Alcalá de Henares, otro taller subterráneo, 
con material checo, en el que se efectuaba la repara- 
ción, lubricación y montaje de motores y fabricación 
de otras piezas. 

Instalaciones en Cataluña.—En- principio estaban! 
concentradas en Reus y Sabadell, siendo la de Reus la. 


- instalación más importante. Trasladada dicha industria 


a principios de abril de 1938, como consecuencia de 
nuestro avance sobre Cataluña, fueron diseminados sus: 
elementos en distintas poblaciones, con objeto, al pa- 
recer, de disminuir la vulnerabilidad de tan importante 
industria. de guerra, señalándose un sinfín de lugares ' 
como nuevos puntos de estas instalaciones fragmen- 


tarias. 
(Continuardá.) 
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ados Unidos. 





La situación .orgánica de la Aviación Militar de los Estados Unidos es- poco 
conocida en Europa. Además, estos últimos años han sido allí un. constante tejer 
y destejer en el terreno aeronáutico, 

Como «ante la posibilidad, cada vez más acusada, de Una, iteración declara- 
da de Estados Unidos en nuestra guerra de Europa, su equipo militar presenta 
interés para nosotros, ofrecemos hoy w huestros lectores una documentada infor- 
mación de la Aviación Militar de aquel ¡poís, según los más recientes datos que 
han llegado a nuestro conocimiento, 


Antecedentes. 


Es sabido que la Aviación Militar de los Estados Unidos 
no ha cristalizado todavía en una forma definitiva. Durante 
muchos años han existido, por una parte, el Army Air Corps 
(Cuerpo de Aviación del Ejército), con cuadros pertenecien- 
tes al Ejército de Tierra, y el Navy A2%r Corps, con cuadros 
de la Marina de Guerra y bajo la exclusiva dependencia de 

sta. Ambas “entidades se repartían los créditos y los pro- 
grames de carácter aeronáutico, manteniendo durante mu- 
chos años unos efectivos de aviones verdaderamente irriso- 
rios en relación con la potencia del país y las cifras de otros 
países. 


la llamada G. BH. Q. Adv. Force o Aviación Independiente, in- 
tegrada por todas las Unidades de combrte del Army Air 
Corps, y a las órdenes del General de Brigada Frank M, An- 
drews, el cwal dependía directamente del Jefe del E. M. Ge- 
neral.  : - 

En 1937 se reorganizó la reserva del Army Air Corps. 
En coda una de las Regiones Aéreas se constituyeron escua- 
drillas de reserva en cuadro, más un Cuartel General de 
erupo, un Estado Mayor de grupo y una escuadrilla de Es- 
tado Mayor. 

En 1939, la G. H. Q. Air Force fué puesta bajo la depen- 
dencia del Jete del Air Corps. En noviembre de 1940. el Jefe 
de la G. H. Q. Air Force fué elevado a la categoría de Te- 
- niente General, que entonces ostentaban solamente los cua- 
tro Comandantes de los cuatro Ejércitos de operaciones y de 
los Departamentos Militares de Panamá y Hawal. La 
G. H. Q. Air Force volvió a depender otra vez del Jefe del 
Estado Mayor Generzl. 

En su principio, sa tan repetida Aviación del Gran Cuar- 
tel General constaba de cinco escuadras. Como consecuencia 


del plan de rearme iniciado en julio de 1939, se previó el : 


aumento del Air Corps desde 60 a 288 escuadrillas. Actual- 
mente_hay organizadas 22 escuadras. | 

A principios del año actual se comenzó a desarrollar la 
estructura aeronáutica en orden a extencerla hasta los lí- 
mites previstos. Aparece entonces el concepto genérico de las 
Army Atr Forces, con un Mayor General a la cabeza. y como 
columna vertebral de este nuevo Ejército del Aire, las 
G. EH. Q. Air Force, con el nombre actual de Combat Conm- 
mond (Mando de Combate) y a las órdenes de un Teniente 
General, Delos C. Emmens. 


Pero, además, desde 1939 existe otra organización, llama- 
da Air Defense Command (Mando de Defensa Aérea), com- 
puesta por dos grupos de caza. de persecución, un regimiento 
de Artilleria A. A. y una Unidad de Transmisionés. Esta 
organización se halla en curso de ampliación y al mando de 
un General del Aire. 

Las Fuerzas Aéreas de los tados Unidos comprenden, 
además de las Army Air Forces, la Aviación de la Marina, 


- que depende exc usivamente de ésta, y la Aviación de la Guar- 
dia Naciomal, compuesta actualmente de 22 escuadrillas de 


En 1934 se dió un paso hacia adelante con la creación de 


observación y siete más en proyecto, Finalmente, existe una 
Reserva Aérea de unos 5.000 aviadores, organizados en Uni- 
dades en ad pero en el papel solamente. 


Organización territorial, 


La revista norteamericana Flying and Popular Aviation 


, publica en septiembre de 1941 un número extraordinario, de- 


dicado a la Aviación Militar de U. $. A., en el que colabo- 
ran las principales autoridades aeronáuticas del país. 
De 'un artículo titulado “El Mando de Combate”, y sus- 


_crito por el Teniente General Delos C, Emmons, Cómandante 


General del Mando de Combate de la Aviación Militar, y de 
otro artículo titulado. “El Cuerpo de Aviación Militar de los 
Estados Unidos”, suscrito por el Mayor General George 
H. Brett, Jefe del citado Air Corps, Se puede deducir que las 
líneas generales” de la organización actual de la Aviáción 
Militar norteamericana vienen a ser las siguientes: 

El territorio metropolitano ha sido dividido en cuatro 
grandes regiones aéreas, coincidentes con las zonas geográ- 
ficamente situadas al NE,, NW., SE. y SW. 

Estas regiones no coinciden ni aproximadamente con la 
división territorial del Ejército de Tierra, que también cons- 


“ta de cuatro Regiones Militares. 


El territorio está, por otra parte, dividido en nueve Dis- 
tritos Militares, cuyas cabeceras son: Boston, New York, 
Baltimore, Atlanta, Columbus, Chicago, Omaha, Ft. Sam. 
Houston y San Frencisco. 

El Ejército de Tierra está desplegado en cuatro Ejérci- 


tos, cón sus Cuarteles Generales en Governor's Island (New 


El. Army Air Corps, como el Combat Command, ha pasa- . 


do a formar parte integrante de las Army Air Forces, y su 
Jefe es el Mayor General George H. Brett. 

Las Unidades Aéreas del Combat Command comprenden 
- una parte ofensiva (bombardeo) y otra defensiva (caza de 
intercepción). 
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York), Memphis, San Antonio y San Francisco. 

Las Fuerzas Aéreas Se han distribuído en cuatro Flo- 
tas, numeradas del 1 sl 4 y asignadas una a cada Región. 
Sus cabeceras respectivas son: New .York, Spokane, Tam- 
pa y Riverside. | | E 

Estos pormenores, y algunos de los que siguen, pueden 
deducirse del trabajo titulado “Winged Warfare”, suscrito 
por el Mayor General Henry H. Arnold, Jefe de las Fuerzas 
Aéreas, y el Coronel Ira C. Eaker, y publicado también en el 
número extraordinario de Flying and Popular Aviation, 
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Primera Flota Aérea (Zona NE.). 


Cuartel General, en Mitchell Field, Long Island, N. Y. Se 
compone de las cinco escuedras siguientes: 


4. Escuadra (Unidades de bombardeo pesado) Situación: 


- Westover Field, Mass., y Base Aérea del Ejército en Ban- 


gor, Me. 

2.* Escuadra (Bombardeo “medio y pesado) ida 
Langley Field. 

7. Escuadra (Caza de ón y persecución) .—Situa- 
ción: Mitchell Field y Windsor Locks, Conn. 
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cesidad de desperdiciar tiempo ni esfuerzos extraños a los 
suyos. Existen ya 33 de estos Grupos de Base Aérea, uno en 
cada aeródromo de importancia. 

Estos Grupos de Base Aérea son los que dan su movilidad 
21 Mando de Combate de las Flotas Aéreas. Actúan en ls in:- 
talaciones permanentes de los campos de aviación, permi'ien- 
do así a las Unidades de combate dedicar. toda su atención a 


* la función bélica que les es característica. 


6.* Escuadra (Unidades de caza e intercepción) —Situa- 


ción: Selfridge Field, Mich., y Fort Wayne, Ind. 


16 Escuadra (Bombardeo ligero). — Situación: 
Field, Ky., y Mánchester, N. HB. 


aa 


Segunda Flota Aérea Zóna NO). 


Cuartel General, en Spokane, Wash. Se compone de las 


tres escuadras siguientes: l 
5." Escuadra (Bombardeo ligero, medio y pesado). .—Situa- 


'ción: Sunset Field, Spokane, la Base Aérea del Ejército en 


- ción: Augusta, Ga., Charlotte, 


Pendleton, Ore., y MeChord Field, Wásh, 
20 Esódna (Bombardeo medio y pesado). .—Situación: 


- Aeródromos de Salt Lake City, Utah y Boise, Ida. 


- 11 Escuadra (Caza de, intercepción y persecución) —Situa- 
ción: Portland, Ore y Everett, Wash. 


Tercera Flota Aérea (Zona SE.). 


Cuartel General, en Drew Field, Tampa, Fla. Se compone 


de las cinco escuadras siguientes: 


3. Escuadra (Bombardeo medio y pesado). — Situación: 
Drew Field y McDill Field, Orlando, a. 

21 Escuadra (Bombardeo medio y pesado). — Situación: 
New Orleans, La., y Jackson, Miss. l 


-7* Escuadra (Bombardeo ligero) —Situación: 
y Fi. Benning, Ga. ' 


8.* Escuadra (Caza de intercepción y persecución) —Situa- 
ción : West Palm Beach y Tallahassee, Fla. 


22 Escuadra (Caza de intercepción y persecución) .—Situa- 
N, C., Baton Rouge, La., y 
id Miss. 


E Flota Aérea (Zona SO... 


Cuartel General, en March Field. Se compone de las cua- 
tro escuadras siguientes: 


Le Escuadra (Caza de persecución). — Situación; March 
Field. 

15 Escuadra (Bombardeo ligero) Situation: Presno, Cal, 
y Oklahoma City, Okla. 

10 Escuckdlra (Caza de intercepción y persecución) —Situa- 
ción: Hamilton. Field, Cal. 

1.* Escuadra (Bombardeo medio y pesado). — Situación: 
Tucson, Arl., y Albuquerque, N. M. 


Organización de las Army Air Forces. 


E] ejercicio del Mando sigue el mecanismo siguiente: del 
Presidente al Ministro de la Guerra; del Ministro de a Gue- 
rra, a través del Subsecretario del Aire, al Jefe del E. M. del 
Ejército. Aquí se divide el Mando. Sus órdenes pueden llegar 
al Jefe de las Fuerzas Aéreas a través del Jefe del Estado 
Mayor o directamente desde el Ministro de la Guerra; y lue- 
go continúa hacia los Comandantes de las Flotas Aére” s ya 
los Comandantes generales de los Departamentos de U:'tra- 
mar. Estos ejercen el mando a través de los Jefes de Escua- 
dra, de Grupo y de Escuadrilla, por este orden. El mando ad- : 
ministrativo de los Servicios de Material e Instrucción pasa 
desde el Jefe de las Fuerzas Aéreas al Jefe del Air Corps. al 
Jefe.de la División de Material y a los Mandos generales de | 
los cuatro Centros de Instrucción. Estos, a Su vez, ejercen 


-su dirección y mando a través de los Directores de las Escue- - 


Savannah 


las y los Jefes de las Bases Aéreas. 


El Jefe del Air Corps. 


Después de la reorganización más reciente, el Jefe del Air 
Corps tiene bajo su dependencia loz servicios de Material, 
Equipo y Aprovisionamiento de la Aviación, los de Instruc- 
ción de pilotos y mecánicos y los de cad y experi-: 
mentación. En el ejercicio de estas funciones le ayudan tres 
Jefes auxiliares del Air Corps, uno que dirige la Planing 
Branch, otro que es el Jefe de la División de Materi“l. y el 
tercero, que es el Jefe de la Sección de Instrucción y Opera- 
ciones. 

El Jefe del Air Corps, como Jefe da una organización de 


instrucción y aprovisicnamiento, tiene una misión de gran res- 


ponsabilidrd (como se demuestra por el hecho de estar en- 
cargado de gastir cerca de 2.000 millones de dólares en la 
A plación del Air Corps iniciada en julio de 1929). 

- Tiene la responsabilidad de tres grandes funciones: estu- 
dios y experiencias, aprovisionamiento y adquisiciones. Pera 
el ejercicio de estas: funciones tiene a su mando una gran or- 
ganización: la División de Material, una de las mejores ins- 
talaciones de Aviación experimental del mundo, integrada por 


- unos 200 Oficiales y 6.000 empleados civiles, 


El aprovisionamiento” y el entretenimiento están rsogura- 
dos por cinco Parques territoriales en Jos Estados Unidos Ye 
tres en el exterior (Puerto Rico. Panamá y Hawai). a más de 
otro de menor importancia en las Islas Filipinos. Estos Par- 
ques tienen por misión asegurar el aprovisionamiento conti- 
nuo y completo de todos los elementos esanciales a la Aviación 


- y. otros del Ejército utilizados en ella. El Departamento de 


Además de estas fuerzas de combate, cada: Flota ON 


- tiene asienado un grupo de transporte y aleunas escuz drillas 


de reconocimiento. Estas últimas están equip das com aviones : 


de gran radio de “acción para operar detrás del teatro de ope- 
raciones inmediato, y deben distinguirse de l?s escuadrillas 
de observación asignadas a las fuerzas terrestres y que ope- 
ran con las tropas de tierra. Un elemento importante en la 


organización es el Grupo de Base Aérea, que comprende los 


equipos e instelaciones necesarios para el funcionamiento, en- 
tretenimiento y abastecimiento de una fuerza determinada, 


(Algo que TecUeNgA a nuestras antiguas Unidades de Ser- 


- vicios.) 
-El Grupo de Base Aérea incluye habitualmente una zona 


a 


considerable bajo su jurisdicción, y todos los aeródromos au- 
xililares caen dentro de ella. Atiende a la preparación y con- 
servación de estos campos auxiliares, permitiendo moverse a 
las Unidades de combate y comenzar sus operaciones sin ne- 


Artillería, por ejemplo. está cneargado de proveer de armas eE 
municiones al Air Corps. El Cuerpo de Transmisiones sumi- 
nistra el equipo de comunic: ciones, y el Cuerpo: de Intenden- : 
cia suministra el equipo personal del soldado y atiende a su 
a ojamiento. El Departamento Sanitario del Ejército aticnde 
a los hospitales y al cuidado de los enfermos y heridos. El 
Servicio de Guerra Química está encargado del suministro de 
elementos * químicos y de la instrucción química, así como de : 
suministrar el equipo protector al Air Corps. : 

El Jefe del Air Corps, para el ejercicio de su fonción di- 
rectora sobre los centros de instrucción, tiene a su dispesi- 
ción un Jefe auxiliar del Air Corps, cue vigila la eficiencia 
de los cuatro centros de instrucción—tres para la instrucción 


- de pilotos y uno para l2 instrucción de mecánicos—. Los' Di- 


rectores de estos centros son Genera! e3 de brigada del Air 
Corps. 

El Jefa del Air- Corps es miembro Je la Joimt Aero- 
nautical Board (Comisión Unificadora de Aeronáutica), a fin 
de aseenrar la cooperación entre los elementos aeronáuticos 


del Ejército y la Merina. Es también el asesor aeronáutico 
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- del Departamento de la Guerra y del Estado Mayor General 
-en todo lo referente al entrenamiento e instrucción de pilotos 
y mecánicos. estúdios y experiencias y aprovisionamiento. 

El Jefe del Air Corps, además, firma todos los contratos 
. para la edquisición de aviones, motores, piezas de recambio, 
combustibles y otros elementos. 

También tiene a su cargo el Jefe del Air Corps la prepa- 
ración de los presupuestos y su defensa ante la Comisión 
Asesora de Presupuestos del Departamento de la Guerra, ante 
la Sección de Presupuestos y ante las Comisiones del Congreso. 


Los Mandos. 


- Se entiende que cada Flota Aérea está dividida en dos 
O el de Bombardeo y el de Intercepción. El primero 
comprende las Unidades de bombardeo medio,: ligero y pe- 
sado. El segundo, las escuzdrillas de aviones de caza e inter- 
cepción. 

El Mando de Intercepción tiene, por ejemplo, el Mando 
del Sistema Móvil de Alarma Aérea, así como el de las Uni- 


dades de Artillería antiaérea, barreras, de globos y reflecto- . 


res. En suma, tiene todo el mando en el aire de la zona que 
debe defender. 

El Mando de Intercepción tiene una buena tarea con la 
organización en todo el país del Servicio de Alarma Aérea. 
Este Servicio agrupará un total de más de 200.000 ciudada- 
nos de distintos puntos, instruídos para transmitir informaz 
ciones referentes a las operaciones de las fuerzas aéreas ene- 
migas que penetrasen en territorio de U. S. A. Esta fuerza ci- 
-vil tendrá el natural complemento de Unidades del Ejército, 
encargadas de la instalación y manejo de los aparatos. 

Este programa de defensa civil es una misión adicional 

asignada 2l-Mendo de Combate, como resultado de las expe- 
riencias de la invasión de Polonia. Cuando se organizó, en 
1935. eran tres logs componentes esenciales del Mando de 
Combate de las Flotas Aéreas: aviones, 
con su personal_de servicio. El número de Unidades de com- 
bate instruídas y dispuestas a entrar en acción era el que in- 
dicaba entonces el verdadero nivel del poderío aéreo. Este 
cuarto. componente, integrado por e'ementos civiles, ha sido 
añadido como resultado de las operaciones de la Aviación con- 
tra las poblaciones civiles y los centros de comunicación, in- 
. dustriales, etc., situados muy lejos de la línea de' fuego. 
« Con la misión de coordinar este cuarto componente, el 
Mando de Combate de las Flotes Aéreas ha asumido una gran 
importancia y responsabilidad como miembro del cuadro. de 
la Defensa Nacional. 

Cuando se organizó por primera vez el Mando de Com- 
bate de las Flotas Aéreas, estaba bajo las órdenes directas 


del Jefe del E. M. del Ejército. El Mando pasó en marzo de * 


1939 al Jefe del Air Corps; más tarde, de nuevo pasó al Jefe 
del E. M., y recientemente. al Jefe de las Army Air-Forces. 
Su Jefe tiene la graduación de Teniente general, es decir, la 
misma que tienen los Jefes de los: cuatro Ejércitos de tierra. 

Con un nuevo refuerzo de equipo, personal y bases. el Man- 
do de Combate de las Flotas Aéreas estará muy capacitado. 
dada su corta vida, para desempeñar a la perfección su papel 
en el plan de la Defensa Nacional. Este papel se ha definido 
con toda claridad en los reglamentos de instrucción: emplear 


su potencia, su movilidad y su fuerza combativa para apoyar 


al Alto Mando en el cumplimiento de su misión nacional. 


El Manxdo de Combate, en misión particularísima, presta- - 


rá un apoyo directo a las tropas terrestres. En algunas.oca- 
- siones la situación impondrá su participación. en operaciones 
con fuerzas del Ejército y de la Marina. Sea cual fuere la 
ocasión y la clase de misión asignada, el Mando de Combate 
de las Flotas Aéreas juega su papel como un elemento en- 
cuadrado en la Defensa - Nacional, atacando 'aquellos objetivos 


cuya destrucción o neutralización es esencialísima para el 


éxito del conjunto de miembros ” que integran la Defensa Na- 
cional... 

Las indicaciones del Mando de Combate en la selección 
de esos objetivos esenciales, se atienden y se estudian - -con 
atención. 

La finalidad del Mando de Combate se amplía constante- 
mente según el desarrollo de los aviones de meyor autonomía 
y potencia. La autonomía y la velocidad de los aviones mo- 
dernos han influído notablemente en la elección de los objeti- 
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vos, dando al Mando de Combate su misión más característica : 
las operaciones independientes de bombardeo. 

La Aviación Militar es un arma poderosa. El Mendo de 
Combate de las Flotas Aéreas es su borde afilado. Para. cual- 
quier misión en que haya de emplearse la Aviación Militar, 
el Mando de Combate es el que dirige la lucha. Es esa la ra- 
zón de su existencia, y es por eso por lo que se lleva adelante 
la instrucción de hombres y unidades y el establecimiento de 
nuevas bases. 


Efectivos probables. 


ito las cifras que publica el Genera] Aa de 60 
Oficiales, 800 soldados y 39 aviones para cada grupo de bom- 
bardeo, y de 84 Oficiales, 700 soldados y 84 aviones para 
cada grupo de caza, y admitiendo se hallen al completo de sus 
efectivos los 28 grupos de bombardeo y los 22 grupos de 
caza que se citan, obtendríamos cifras totales del orden de 
3.600 Oficiales, 40.000 soldados, 1.100 aviones de bombardeo 
y 1.900 de caza. El total de 3.000 aviones de bombardeo y 
caza que resulta no difiere mucho del que se conoce por los 
informes oficiales sobre efectivos de aviones, 


Unidades tácticas. 


La Escuadra. 


La escuadra es una Unidad aérea táctica, compuesta de 
dos o tres grupos. Hay dos tipos de escuadra: la escuadra 
mixta y la homogénea. La primera está compuesta de uno o 
dos grupos de persecución y un grupo de bombardeo. La se- 
gunda está compuesta de dos o tres grupos de persecución o 
de dos o tres grupos de bombardeo. La tendencia actual mues- 
tra predilección muy mercada por este segundo tipo. de es-. 
cuadra, dado que se. cree que es tácticamente más eficaz te- 
ner un solo tipo de avión militar agrupado en un Mando de 
tal magnitud. ' 

La escuadra corresponde a la Brigada como subdivisión 
táctica de las Armas terrestres. Se la considera la mayor de 
las Unidades aéreas de combate situada bajo un Mando úni- 
co, que puede y debe -ejercerse eficazmente. Existe un Man- 
do tácticó distinto e independiente del Mando administrativo. 


-El Jefe de Escuadra inspecciona y dirige la instrucción y las 


operaciones tácticas de sus grupos, sin ser de su competea- 
cia las funciones administrativas ni las de aprovisionamien- 
to. Estas funciones las ejercen los llamados “grupos de base 
aérea”, que, en tiempo de paz, radican en las bases aéreas 
con los grupos tácticos, ejerciendo en beneficio de éstos las 
funciones administrativas, las de aprovisionamiento y las de 
alojamiento. 


El Grupo. 


El Grupo de las Army Air Forces está compuesto, nor- 
malmente, de tres escuadrillas. Se ha concebido como la ma- 
yor Unidad aérea que puede ser mandada en el aire eficaz- 
mente por un solo Jefe. Los grupos tácticos son, en su-ma- 
yoría, homogéneos, y en ellos las tres escuadrillas que los 
componen son del mismo tipo táctico: caza o bombardeo. El 
Grupo corresponde al Regimiento. Es, a la vez, una Unidad 
táctica y administrativa. Su Jefe tiene, generalmente, el gra- 
do de Coromel o Teniente coronel, y siempre es un Oficial 
aviador experimentado, capaz de dirigir a su Unidad en el 
combate aéreo de igual modo que quien ejerce su mando so- 
bre fuerzas terrestres. El Grupo de bombardeo, por ejemplo, 
está compuesto por”60 Oficiales y 809 hombres. Tienen agre- 
gadas varias pequeñas Unidades de Artillería, Transmisio- 
nes y tropas sanitarias para servicio en la base. 


La Escuadrilla. 


La. Escuadrilla es la Unidad aérea que corresponde al 
Batallón en el Ejército de Tierra. Las escuadrillas de tipos 
distintos tienen una misma composición: una escuadrilla de 
caza está compuesta de 28 Oficiales y. 150 hombres, con una 
dotación de 28 aviones, y una escuadrilla de bombardeo tiene 
21 Oficiales, 180 hombres y 13 aviones. La escuadrilla se es- 
tima esencial, como el Batallón en. Infantería, ya que es una 
Unidad lo suficientemente pequeña sobre la que puede ejer- 
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cerse una dirección personal, dirección y mando encomenda- 
do a un Oficial experimentado, llevándose a cabo en su seno 
una instrucción minuciosa y una dirección inmediata en cuan- 
to a métodos de aprovisionamiento, disciplina y combate. Los 
Jefes de Escuadrilla son siempre oficiales aviadores de larga 
experiencia, y se seleccionan por la capacidad «demostra- 
da, ante la supervisión de la dirección, en el entrenamiento 
y en el combate. Hay seis tipos de escuadrilla, con diferen- 
cias orgánicas derivadas del tipo de avión de que estén do- 
tadas. Estos tipos son: transporte, caza, bombardeo ligero, 
medio, pesado y reconocimiento, E 


Aviación de cooperación. 

Las Army Air Forces cuentan con 30 escuadrillas de 
observación asignadas a título de Aviación para las Divisio- 
nes del Ejército. Estas escuadrillas no. forman parte del 
Combat Command, pero forman lo que se llama Aviación de 


- Cooperación. | 
La creación y organización de estas Unidades es una de 


las funciones del Jefe del Air Corps. También tiene éste a : 
-8u cargo el suministro de aviones y el de los equipos nece- . 


sarios. La instrucción y el entrenamiento de estas Unidades 
aéreas es una función que corresponde a los Jefes de Divi- 
- Sión y Cuerpo a que han sido asignadas las mencionadas Uni- 
dades. Estas, con las 22 escuadrillas de la National Guard, 
hacen un total de 52 escuadrillas o una fuerza de unos 1.500 
Oficiales, 7.500 individuos de tropa y 750 aviones, fuerza. de 


la.que pueden disponer las Divisiones y Cuerpo de Ejército 


para las misiones de observación y enlace. | 
Todos «aquellos. Jefes militares están de acuerdo actual- 
mente en que esta Aviación de Cooperación es esencia] para 


la instrucción, las operaciones tácticas, las maniobras y el - 


combate en la guerra de las Armas terrestres. 


Los resultados de la campaña alemana en Polonia han 


_ convencido de que es absolutamente necesario que las Uni- 


- dades mecanizadas y motorizadas cooperen estrechamente con 


las Organizaciones aéreas, a fin de asegurar un máximo de 
eficacia en el cumplimiento de su misión conjunta. 


La Reserva. 


La Reserva Organizada comprende unos 5.000 aviadores, 


Oficiales de la. Reserva organizados en Escuadrillas y Uni. 


dades, solamente en el papel. No tiene persona] enrolado ni 
aviones. En la actualidad, más de 3.000 de esos Oficiales de 


la Reserva están en servicio activo. Comprenden la mayoría ' 


de los pilotos en gran parte de las escuadrilles de combate. 
Bajo su sistema, a los individuos graduados en los cen- 


tros de instrucción del Air Corps se les destina, con el gra-. 
do de Subtenientes, a la Reserva del Air Corps, siendo lla- 


mados más tarde al servicio activo, a fin de efectuar un pe- 
-ríodo de instrucción complementario. Con el fin de que los 
Oficiales de la Reserva que hayan vuelto a su estado civil 
mantengan un cierto "grado de eficiencia, las Unidades de la 


Reserva radican en las cercanías de los principales núcleos' 
de población. Estas Unidades tienen un instructor militar y 


un grupo de 20 Ó 30 mecánicos del Army Air Corps, que se 
ocupan del entretenimiento. de cierto número de aviones de 
escuela. Los “Oficiales de la Reserva emplean este equipo en 
el tiempo libre. Lia Aviación de la Reserva es indispensable, 
dado que está compuesta por unos 2.000 aviadores del Ejér- 


. Cito regular, y de la Reserva tienen que salir los 12.000 avia-. 


dores necesarios, a fin de cubrir las plazas de tripulantes de 
una nueva fuerza aérea compuesta de 288 .escuadrillas, 

- A los Oficiales de la Reserva que hayan sido graduados 
recientemente en la Escuela de Aviación del Ejército, se les 


destina a Unidades de caza y bombardeo. Los graduados más 


antiguos van destinados a los grupos de transporte del Air 
Corps. Los pilotos de las líneas aéreas pueden efectuar estos 
servicios, sin necesidad de instrucción complementaria. 


Denominación de los tipos en servicio. en el 
Army Air Corps de los Estados Unidos. 


Todos los aviones en. servicio en el U. $. Army Air Corps 


van marcados 'con una o dos letras mayúsculas, seguidas de 
un número. Las letras indican la. especialidad y son las imi- 
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ciales de las palabras inglesas que designan a ésta. Los nú- 
meros indican el orden correlativo de los prototipos de cada 
especialidad producidos en todo el país, prescindiendo de cuál 
sea el fabricante, Además, existe una denominación distinta 
para los modelos destinados a la exportación: 


A P (Pursuit). 

Bombardeo ............ a .  B (Bomber). 

Bombardeo en picado .............. - DB (Dive-Bomber). 
ASILO: ads O A (Atteck). 

Observación y reconocimiento.... O (Observation). 
Escuela Elemental .........o....m... PT (Primary Training). 
Escuela Transformación .......... BT (Basic Training). . 
Escuela Superior c.oooocomocionoom AT (Advanced Training). 
Escuela de combate ............... BC (Basic Combat). 
A A - G (Gyroplanes):. 


Tipos en servicio en el U. S. Army Corps. 


a Caza. 
Bell P-38 (bimotor). 
Bell. P-39 “Atracobra”. 
Curtiss P-36.  * 
Curtiss P-20. | 
Lockheed P-38 (bimotor). 
North American P-51. 
Republia P-35. a 
_ Republic P-48 “Lancer”. 
Republic P-44 “Warrior”. 
: Republic P-47. , 
Vultee P-48 “Vanguard”. 


Bombardeo. 


Boeing B-17 D (tetramotor). 

Consolidated B-24 (tetremotor). 

Douglas B-18 A (bimotor). 

Douglas B-23 (bimotor). 

Martin B-26 (bimotor). : 

Martin 167 (bimotor). 

North American B-25 (bimotor). 

North American NA-40 A (en período experimental). 


Asalto. 


.Curtiss A-18 (bimotor), 
+ Douglas 8 A-3 (monomotor). 
Douglas A-20 A (bimotor). 


Misiones varias. 


Beecheraft F 2 (fotografía). | 
Bell FM-1 “Atiracuda” (bimotor destructor). 


Observación y reconocimiento. 


Curtiss O-52. 
Kellet YG-1 B (autogiro). 
North American O-47 A. 
Ryan YO-51. “Dragonfly”. 
Stinson 0-49. A 
| | o Escuela. 
Escuela Elemental: 

- Fairchild PT-19.. 

Ryan PT-20 A. 

- Ryan PT-21. ' 
Stearman PT-13 B. | P 
Stearman PT-17, O: 

. Stearman PT-18, 


Escuela Transformación: 


North American BT-3. 
_ North American BT-12. 
Vultee BT-15 y BT-13, 
Escuela Superior: | 
Beechcraf; AT-7 (bimotor). 
Cessna AT-8 (bimotor). 
- Vultee AT-51. 
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La Aviación Naval. 


La Aviación Naval de los Estados Unidos forma parte 
de la Marina de Guerra morteamericana y está bajo la de- 
pendencia del Ministerio de Marina. 

El- Mando de la Jefatura de Aeronáutica está en manos 
de un Contralmirante, que tiene a sus órdenes a un Jefe auxi- 
liar com el grado de Capitán de Navío. 

La Escuadrilla _es la unidad “tipo” táctica y administra- 
tiva en todas las operaciones aero-navales. Generalmente está 
compuesta por 18 aviones, divididos en dos patrullas de nueve. 


Todos los acorazados y cruceros de la Flota norteameri- 


cana llevan aviones a bordo, en la cuantía siguiente: 


- Acorazado, tres aviones de observación. 
Crucero, dos o cuatro aviones de exploración. 


A principios de 1940, los cargos principales eran los si- 
guientes: | | 


Jefatura de Aeronáutica, un Contralmirante. 

Jefatura de Aeronáutica (Jefe Auxiliar), un Capitán de 
Navío. A 

Administración, un Capitán de Corbeta. 

Sección Financiera, un Capitán de Navío. 

Sección de Vuelos, un Capitán de Fragata. 

Sección de Personal, un Capitán de Navío. 

Sección “Marine Corps”, un Coronel. 

Meterial, un Capitán de Navío. 

Sección de Adquisiciones, un Capitán de Fragata. 

Sección de Entretenimiento, un Capitán de Fragata. 

Sección de Aviones Embarcados, un Capitán de Navío. 

Sección de Ingeniería, un Capitán de Fragata. 


* 


La mayoría de los aviones de la Aviación Naval van em- 
“barcados en dos portaviomes destacados en el Atlántico y 


cuatro en el Pacífico. Los campos de la Reserva Naval se . 


emplean para la instrucción de vuelo de los cadetes de la 


Aviación Naval, a fin de completar la instrucción recibida. 


en los Centros de Instrucción de Pensacola, Jacksonville y 
Corpus Christi (en ooristrucción). Los hidros, partiendo de 
bases de la Aviación Naval de Observeción a lo largo de am- 
bas costas, pueden cubrir una gran extensión marítima. ls- 
tos aparatos y los portaviones 'están bajo el Mando de las 
Flotas del Atlántico y del Pacífico. Las actividades de ins- 


trucción están bajo la jurisdicción de la Jefatura Aeronáu- 


tica del Ministerio de Marina. 


El año 1940 se ha caracterizado por los rápidos progre--- 


sos hechos en el armamento de los aviones, como resultado 
de las acciones aéreas en la guerra europea. La Jefatura de 
Aeronáutica, en cooperación con la de Artillería, ha acorda- 
do modificar el armamento de la Aviación Naval siguiendo 
las líneas generales siguientes: OS 

a) Modernización del armamento existente en la Avia- 
ción Naval. 

b) Incorporar'a los tipos en construcción nuevos diseños 
de los dispositivos para lanzamiento de bombas, y para las 
armas automáticas, aumentar el colibre y el número de ame- 
tralladoras de a bordo y adoptar nuevos métodos de puntería. 

e) Diseño y desarrollo de armas y accesorios más nue- 
vos y efectivos. o 


Bases de la Aviación Naval. 
En la primera Zona Aérea: 
Anacostia, Norfolk, Cape May y Lakehurst. 
En la segunda Zona Aérea: 
Seattle. | 
En la tercera Zona Aérea: 


Jacksonville, Banana River, Miami, Cayo Hueso y Pen- 
sacola. . $ 


En la cuarta Zona Aérea: 
San Pedro, San Diego y Alameda. 


. Bases Aéreas de la Flota. 


- Pearlharbor, Isla Oahú (Hawai), Coco Solo (Panamá), 
-Sitka (Alaska) y San Pedro (California). 
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Bases Aéreas de la Reserva Naval. 
En la primera Zona Aérea: 


Minneapolis, St. Louis, Detroit, Philadelphia, Anacostia, 
New York, Chicago y Boston. 


En la segunda Zona Aérea: 
_Seattle y Kansas City.. 
En la tercera Zona Aérea: 
Atlanta, New Orleans y Miami. 


En la cuarta Zona Aérea: 


Oakland, Long Beach y Dallas. 
Fuerzas Aéreas de Combate. 
(A PRINCIPIOS DE 1940.) 


Jefe de las Fuerzas Aéreas de Combate y Jefe de la se- 
gunda División de Portaviones, un Vicealmirante. 


Unidades a su mando (zéreas): 


Bombardeo: Escuadrillas 2.*, 3.*, 4.* 5.2%, 6.* y 7.* 

Caza: Escuadrillas 2.*, 3%, 4,2%, 5.2, 6? y 7.* 

Exploración: Escuadrillas 2.*, 3.*, 41,.5.*, 6.*, 61, 72 y 42. 

Torpedeo: Escuadrillas 2.%, 3.2, 5 y 6% | 

Observación: Escuadrillas ].*, 2.*, 3.* y 4.* 

Exploración de Cruceros: Escuedrillas 3.?, 8.* y 9.* 
Unidades navales de la segunda División de Portaviones: 
. Porteviones Ranger, Yorktorwn, Enterprise y Wasp. 

Jefe de la primera División de Portaviones, un'Contralmi- 

rante. 

Unidades a su mando (navales) : 

Portaviones Saratoga y Lexington. 


Fuerzas Aéreas de Exploración. 
(A PRINCIPIOS DE 1940.) 


Jefe de las Fuerzas Aéreas de Exploración, un Contralmi- 
rante. : | ! 


Unidades a su mando (séreas y navales): 


Escuadrillas de exploración: 11, 12, 13, 21, 22, 23, 24, 2o, 
31, 32, 33, 41; 42, 43, 44, 45, 51, 52, 53 y 54. 

Escuadrillas de exploración de cruceros: múmeros 4, 5 y 6. 

Portaviones auxiliares, Wright y Langley. 


Aviones embarcados en Unidades de la Flota asiática. . 


A bordo del crucero Augusta, a bordo del Marblehead y a 
bordo del Heron. | 


Escuadrilla atlántica. 
Primera Escuadrilla de exploración de crucero., ' 


Otros Centros de la Aviación Naval. 


Factoría de la Aviación naval, Filadelfia. 

Campo de pruebas de la Marina, Dah!'gren. 

Sección de Navegrción (Ministerio de Marina). 

Sección Hidrográfica (ídem íd.). 

Sección de Artillería (ídem íd.). 

Sección de Ingeniería (ídem íd.). 

“Sección de Operaciones (ídem íd.). 

Escuadrilla de entrenamiento de la Academia Naval, An- 
napolis, | : 

Base de aviones torpederos de la Marina, Newport. 

Escuela de Mecánicos de Aviación, Norfolk. 


U. S. Marine Corps Aviation (Aviación 
de la Armada). 


Organización. 


La Aviación de la Armada es parte integrante de la Avia- 
ción naval, y su misión consiste en suministrar los aviones 
que necesiten la “Fleet Marine Force”, los portaviones y lo3 
que se precisen para la defensa de las Bases navales situadas 
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fuera del territorio metropolitano. La Oficialidad procede del 
cuadro de Oficiales del Cuerpo de la Armada, destinados para 

log servicios aeronáuticos, y los: soldados se reclutan entre la 

marinería, instruyéndolos. especialmente para ese servicio, 

La administración, instrucción y operaciones de la Avia- 
ción de la Armada están en manos del Director de Aviación, 
perteneciente al Cuartel General de la Armada y agregado 
ala Jefatura de Aeronáutica de la Aviación naval, queies una 


Sección del Cuartel General de la Armada. Su Jefe es un 


Coronétl. 


Primer Grupo Aéreo de la Armada. — Tiene sú base en 


Quantico y su Jefe es un Teniente coromel, 


Unidedes que comprende: : 


Primera Escuadrilla de Bombardeo -de la: Marina. 
Primera Escuadrilla de Caza de la Marina. 

Primera Escuadrilla de Exploración de la Marina. 
Primera Escuadrilla del Cuartel General y Servicios. 
Primer Destacamento de Base Aérea. 


Segundo Grupo Aéreo de la. Armada. — Tiene su base en 
San Diego y su' Jefe es um Teniente coronel. , 


Unidades que comprende: 


Segunda Escuadrilla de Bombardeo de la Marina. 
Segunda Escuadrilla. de Caza de la Marina. 
Segunda. Escuadrilla de Exploración de la Marina. 
Segunda Escuadrilla del Cuartel General y Servicios. 
Segundo Destacamento de Base Aérea. 


Denominación de los tipos en servicio en. la 
Aviación Naval de los Estados Unidos. 


La denominación consiste en dos o tres letras" mayúsculas, 
de las cuales la primera es casi siempre una V, y las siguientes 


son, generalmente, las iniciales de las: palabras que indican. . 
la especialidad del tipo. Damos a: continuación las denorai-- 


| naciones actuales: 


Bombardeo (Bombing), VB, 

Caza - (Fighting), VE, 

Misiones varias (Miscellaneous), VM. 
Observación (Observation), VO. 

Patrulla (Patrol), VP. 

Exploración ' (Scouting), VS, 

Torpedeo (Torpedo), VT. 

Entrenamiento (Training), VN. 

Transporte (Multimotor), VR. | 
Transporte (Monomotor), VG. . 
Servicios (Utility), VJ. 
Bombardeo y Caza, VBF. ME 
Observación y Exploración, VOS. “'. a 7 
Patrulla y Bombardeo, VPB. 

* Patrulla y Torpedeo, VPT. 

Exploración y Bombardeo, VSB. 

Exploración, Observación, “vSO. 

Torpedeo y Bombardeo; VTB. 

Servicio y Transportes, VJR. 

En experimentación, VX. 
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Estas denominaciones” van seguidas del número general. 
del prototipo y de otra lcd que designa a la casa construc- 
tora, ta saber: 


Animo... Brewster, D............ Douglas. 
Gasta “UUTLSS. Dias. Bel. 

E onicnsisoso  GTUMMAN. U............ Vought Sikorsky. 
M............ Martin Y or...mo.... Consolidated. 
rte. BOLO. 


El número que suele ir después de las letras indica suce- 
sivas modificaciones del prototipo. A 


Tipos de aviones en servicio en la Aviación Naval 
de los Estados Unidos. 


Caza. | | 
Grumman FLF-S, 
Grumman F3F-2 (G-37). 
Brewster F2A-1 (cazá embarcado). 
Brewster F2A-2 (ídem íd.). 

Brewster F2A-4 (idem íd.). 

Vought Stkorsky XF4U-1 (embarcado). 


Misiones varias. 
Grumman J2F-2 (anfibio). 


. Observación. 


Curtiss XSO3C-1 IN 
Vought Sileorsky. XS0O2U-1 (ídem). 
Vought Sikorsky OS2U-1 (catap.). 


Patrulla. 
Comsolidated Model 29, XPB2Y-1. 
Hall PH-3. 
- Escuela. 


Naval Factory NSN-1. 
eenmiOn NS-1. 


Patrulla y bombardeo. 


Consolidated Model 28, PBY. 
Consolidated PBY-5 A (anfibio). 
Consolidated Model 29, XPB2Y-2, 
Martin PEM-1. 

_Vought Sikorsky XPBS-1. 


Exploración y bombardeo. 


Brewster SBA-1. 

Curtiss SBC-4. . 

Curtiss SB2C-1 (embarcado). as 
Douglas SBD-1.. 

Vought Sikorsky SBU-1. 

Vought Sikorsky SBU-2. 

Vought Sikorsky.SB2U-3. 





Uno de los aviones más celebrados por la propaganda anglo-sajona es este Boeing B-17 C, 
actualmente en los cielos de Europa. 


Y 
4 


llamado “Fortaleza Volante”, y utilizado 
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Torpedeo y bombardeo 
Douglas TBD-1. | 


Vigilancia costera. 


£ 


Grumman JRF-2 (anfibio). 


Efectivos de la Aviación Naval. 


- Los efectivos de aviones de la Aviación naval norteameri- 
cana, según informes dignos de crédito, eran, al principio det 
plan de defensa, unos 1.800 de todos los tipos y -especialida- 
des. En la actualidad se calculsn los efectivos :en 3.262 aya- 
ratos, y se asegura que el próximo año se duplicará esta cifra. 

Por cuanto se refiere a los efectivos de personal, la Avla- 
ción naval cuenta actualmente con 4.400 pilotos. A mediados 

del año 1944 se espera alcanzar la cifra de 15.000. 


Nueva organización de la Aviación del Ejército. 


Muy recientemente ha sido modificada una parte de la 


organización anterior, tal vez 'a consecuencia de las enseñan-. 
zas recogidas en' algunas maniobras de conjunto n3 demasia- 


do brillantes. Según les referencias que poseemos, se trata 
de organizar ahora la Aviación destinada en. principio a la 
cooperación con el Ejército en orden a estrechar la materia- 


lidad de dicha cooperación y mejorar el funcionamiento del _ 


conjunto Aire-Tierra. 

A este fin, se crean e incorporan al Mando de Combate 
de las Fuerzas Aéreas cinco nuevos Mandos de Cooperación 
Aérea (Air Support Commands). 

En cada uno de estos Mandos se encuadreará una agru- 
ion unificada de todos los elementos aeronáuticos que pue- 





. den necesitar las Fuerzas terrestres, es decir: 
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aviones de' 
reconocimiento, bombarderos ligeros, bombarderos en picado; 
aviones de asalto, aviones fotográficos, aviones de tramspor- 
te de paracaidistas e Infantería aérea y planeadores. 

Cada uno de estos Mandos será ejercido por un Coronel 
o General de Brigada del Aire. Los cuatro primeros depen- 
derán orgánicamente de cada una de las Flotas Aéreas 1.2, 
2.2, 3% y 4* del Combat Command, y están destinados en 
principio a Operar, respectivamente, con los Ejércitos 1.0, 2.", 
3.0 y 4.0 de Tierra. El 5.2 Mando de Cooperación Aérea que- 


“da a las órdenes directas del Jefe Superior del Combat Com- 


mand, y se le destina la operar con las Fuerzas Blindadas de 
Tierra. 

Con la creación de estos Ejércitos «Aéreos de Cooperación 
se espera aumentar la eficiencia bélica de todas las Fuerzas 
Armadas en conjunto. Las Fuerzas terrestres y sus' corres- 
pondientes Fuerzas Aéreas Auxiliares han de cooperar y co- 
laborar desde el tiempo de paz en el desarrollo de sus planes 
de instrucción y de operaciones, garantizándose así desde 
ahora la unidad de acción y coordinación esenciales para ase- 
gurar en su día el éxito del combate. : 

No obstante, las Fuerzas terrestres y las blindadas no 
se sujetarán exclusivamente al apoyo de estas Fuerzas Aéreas 
Auxiliares, pudiendo emplear, cuando las circunstancias así 
lo aconsejen, más aviones que los encuadrados en su Mando 
Aéreo correspondiente; así como éstos podrán cooperar con. 
otras fuerzas terrestres o navales, o ser empleados en misio- 
nes aéreas independientes, 

Se está organizando el E. M. de-esta Aviación Auxiliar 
(Air Support Staff), bajo la jurisdicción del Mando de Com- 
bate de las Fuerzas Aéreas. 

Es posible que todas las actuales escuadrillas- de obser- 
vación se incorporen a estos Mandos de Cooperación Aérea, a . 
iniciativa del Jefe de las “Army Air Forces”, pero de momen- 
to continúan en su actual organización. 


EL PODER AÉREO DEL JAPÓN 


El Japón reitera su adhesión al Pacto Tripartito. Hemos expuesto ya en estas 
columnas lo que se sabe de la Aviación marcial de Estados Unidos. Como la esen- 

- cia del problema del Pacífico puede residir emi el contraste del poder del más viejo 
y el del más nuevo de los continentes, juzgamos de interés traer aquí algunos sana 
nores relativos al poder aéreo del Imperio del Sol Naciente. Nos sirve de base un 
trabajo publicado por Lucien Zacharoff, Director adjunto de diia , en el nú- 


_mero de septiembre. : 


La Aviación Militar del Japón es administrada por la 


Sección de Aeronáutica Militar del Ministerio de la Guerra. 
La Sección resuelve directamente todo lo relativo a instruc- 
ción, entrenamiento y otras cuestiones que afectan a las Fuer- 
zas Aéreas; su Jefe es un Teniente General. 

En Tokio reside el Cuartel General de las Fuerzas Aéreas 
Militares y Parque de Suministro y material de las mismas, 
dependiendo de este último. otros depósitos filiales destacados 
en Korea, Formosa y otros puntos estratégicos. Al mando del 
Cuartel General hay un Teniente General. 

La Escuela Militar de Aviación tiene a su cargo la ins- 
trueción aeronáutica de toda clase, y a este fin cuenta con 
varios establecimientos dedicados a las diversas especialida- 
des en las localidades siguientes: 


Tokorozawa (vuelo y mecánica). 
Shimoshizu (reconocimiento). 
Akenohara (combate). 
Hamamatsu (bombardeo). 
Kumagaya (pilotaje). 


Existen siete Escuelas de Aviación para el Ejército y la 
Marina, y el número de pilotos formado entre todas ellas 
no llegaría a 1.000 por año. 

Afecto a la Universidad Imperial de Tokio, situada en 


Komaba (cerca de : la capital), existe un establecimiento de - 


investigación para la Aviación Civil y la Militar, llamado 
“Tokyo Teikoku Daigaku Doku Kenkyujo” (Instituto de In- 
vestigación Aeronáutica). Su Director es el Doctor K. Wada, 
y en él se estudian problemas de aerodinámica, psicotecnia, 
células, motores, materiales, química, metalurgia, etc. Cuen- 
ta con una biblioteca, talleres; sala de dibujo y un túnel aero- 
dinámico. . 

El número de Regimientos aéreos se ha elevado reciente- 
mente desde 14 a 18, y están distribuídos en las diversas 


-provincias. En la de Chiba existe un Regimiento de Globos, “y 


en Manchuria se hallan distribuídas varias escuadrillas in- 
dependientes. 


El despliegue de e Regimientos antiguos es el siguiente: 


Número. 1.—Kagamigahara. 

Número 2,—Idem. | 

Número 3.—Yokkaichi. 

Número 4.—Tachiarai. 

Número 5.—Tachikawa. 

Número 6.—Heijo (Korea). 
_ Número 7.—Hamamatsu. 

Número 8.—Heitogai (Formosa). 
Número 9.—Ainei (Korea Septentrional). 
Número 14.—Kagi (Formosa). 
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_Los principales aeródromos militares son los de Ainei, 
Akenohara, Hamamatsu, Heijo, Heitogai, Kagamigahara, 
Kagi, Kumagaya, Osaka, Tachiarai, Tachikawa, Tokoraza- 
_W2y Shimoshizu, Uyeda y Yokkaichl. 


El Cuartel General de la Aviación Naval reside en To-. 


kio, y las bases aéreas navales se hallan distribuidas por las 
islas y por las posiciones exteriores. Las Fuerzas Aéreas de 
Combate se dividen en tres flotas, cada una de las cuales 
está mandada por un General del Aire con categoría de: Con- 
tralmirante. El Jefe Superior de todas ellas es un Viceal- 
mirante, 


Las principales bases aeronavales son: | 

- —Chinkai (Korea), Kanaya, Kasumigaura, Kisarazu, Kure, 
Maizuru, Ohminato, Ohmura, Rojun (Port-Arthur), Saheki, 
Saseho, Tateyama, Yokosuka, Yokohama. 


Los portaviones en servicio son seis, y entre todos ellos 


- van embarcados 250 aparatos. Sus principales característi- 


cag son las siguientes: 


_ Hosho, 7.470 toneladas, 25 nudos. 
Akagi, 26.900 O E 


Kaga, 26.900 ¡»o 23. ”» 
Rujyo, 7.600 Po.» 
Soryu, 10.000. ” 30. ” 


Hiryu, 10.000 - ” 


Existen otros tres buques transportes de aviones: Kamot, 
Notoro y Chitose, los cuales van provistos de catapultas. Unos 
14 acorazados llevan de dos a cuatro aviones cada uno; 43 
cruceros embarcan cada uno, uno o más aparatos. 

No existe en el Japón .una Aviación independiente pro- 
piamente dicha, sino dos Fuerzas Aéreas afectas, respecti- 
vamente, al Ejército y a la Marina. Las noticias sobre efec- 


tivos son muy. contradictorias, oscilando, según las fuentes 


de información, entre 3.000 y 5.000 aparatos, si bien se admi- 


te que operan en China 900. aviones de primera línea. La ci- 
fra de pilotos se estima alrededor de 5.000. No debe olvidar- 


- se que en el Imperio nipón los secretos militares se guardan 


escrupulosamente, por lo que resulta sumamente difícil obte-- 


. ner cualquier información solvente. : 

- La producciónide aviones no parece. excesiva, y por ello 
el Japón ha “acudido a las adquisiciones exteriores, como las 
efectuadas ya Italia háce un-par de años. Además, se han 
adquirido también licencias de construcción de prototipos, 
como el Fiat BR-20 M. Actualmente, se admite la producción 
mensual de 250' aparatos de todos los tipos (incluso escuela), 
y- los cuales se distribuyen equitativamente entre la Aviación 
del Ejército y la de la Marina, 


La ¡pobreza económica del país y la escasez o carencia 


completa de primeras .materias, -como hierro, manganeso, 
otros metales, petróleo, caucho, lana. y algodón, estaño y alu- 
minio, crean grandes dificultades y limitaciones a la labor 
de las industrias de defensa. . | 
El Japón venía supliendo estas escaseces mediante adqui- 
siciones a Inglaterra y Estados Unidos, principalmente. La 
tirantez de relaciones que actualmente existe con estos paí- 
ses ha venido a 'aumentar las dificultades “aludidas. Por ejem- 
plo: se recordará que hace cinco años, en vísperas del ataque 
a China, el Japón importó de Estados Unidos maquinaria y 


e herramental. por valor de 15 millones de dólares. Sus adqui- 


siciones del mismo material en 1940 ascendieron a un valor 
de 70 millones de dólares, aproximadamente. ¡Por otro lado, el 


amplio -plan de rearme norteamericano impide efectuar ex--: 


portaciones de importancia, salvo las autorizadas por la Ley 
de Préstamos y Arrendamiento a las democracias, de la que 
no puede beneficiarse el Japón. ' e 

Parece deducirse de los informes que tenemos a la vista 


—sin olvidar que su origen es morteamericano, y, por ello, tal . 


vez 'interesado—que la industria nipona sufra de un relativo 
atraso en comparación con las Aviaciones de otros continen- 
tes, Los tipos de aviones en servicio tienen un aspecto algo 
anticuado, y en cuanto a los motores, parecen a punto -de 
producirse los primeros motores de 1.000 ev., cuando los de 
2.000 se hallan a la orden del día en Europa y América, 
Las fábricas aeronáuticas están. casi siempre montadas en 


tros hora; autonomía, 4.000 kilómetros. 





Un avión. Douglas D. C. 4, de 42 pasajeros, de servicio en las 
_ líneas aéreas del Japón. 


_ reducidos locales, con reducido personal trabajando en cada 
uno. No existe, pues, la construcción en gran serie, hoy ge- 


neralizada para hacer frente a la demanda de armamentos 
aéreos, | a A 

Según “Aviation”, la instrucción del personal volante ja- 
ponés es muy deficiente, lo que. explica los muchos acciden- 
tes que sufren y los mediocres resultados obtenidos en sus 


operaciones aéreas, aisladas, ya que no practican el combate 


aéreo en masa, como se estila en la campaña actual. Por el 
contrario, los informes que poseíamos acusán una bien proba- 
da superioridad táctica del aviador nipón sobre los adversa- 
rios que se le han opuesto: los rusos, en la frontera de Mon- 
golia, y los chinos de Chang-Kai-Chek. Los documentos grá- . 
ficos llegados a nuestras manos demuestran bombardeos aéreos 


de magnífica precisión. Por lo demás, la estrategia aérea ja- 


ponesa es decididamente ofensiva, 
Entre el material volante japonés podemos citar: 
Aviones: | 


Kawasaki-93, biplano metálico de reconocimiento y: bom- 


' bardeo, biplaza, motor Kawasaki (B. M. W) de 700 cv. Peso 


en vuelo, 3.100 kilogramos; velocidad máxima, 260 kilómetros . 


hora. En servicio en gran cantidad en 1940. - 


Mitsubishi “Karigane”, monoplano metálico, biplaza de 
alta performance, tren fijo, carenado, motor Mitsubishi. A-14, 


-de 800 cv. Velocidad máxima, 500 kilómetros hora. Automo- 


mía, 2.400. En servicio en gran cantidad, para caza y reco- 


mocimiento, - | 


. Mitsubishi “Soyokaze”, monoplano metálico bimotor de - 
bombardeo; cinco plazas; tren retráctil; motores Mitsubishi - 
«“«Kinsgei”, de 900- cv. Peso en vuelo, 5.000 kilogramos; velo- 
cidad máxima, 260 kilómetros; autonomía, diez horas. 

Nalkajima-19, monoplano metálico bimotor de bombardeo; 
multiplaza, tren retráctil; motores Mitsubishi IV, de 870 cv. 
Peso vacío, 4.750 kilogramos; velocidad máxima, 350 kilóme- 

Nalajima-97, monoplano monoplaza de caza, metálico, mo- 
tor radial, tren fijo. No se conocen características de vuelo. ' 

Kawanishi-94, hidro de flotadores, triplaza, motor Lorras- 
ne, de 800 ev, y o 

Hidro de canoa 90-2, licencia Short; seis plazas; tres mo- 
Pdo Rolls-Royce '“*Buzzard”, de 825 cv. Peso vacío, 15 tone- 
adas... 


Motores: j o 


Aichi, que fabrica con licencia motores Lorraine, de 450 ev., 
y otros prototipos originales y de hace “algunos años.. 

-Kawasalei, que fabrica con licencia motores B. M. W. 

Mitsubishi, que fabrica con licencia motores Hispano-Suiza, 


- Junkers y Armstrong Siddeley. ' 


Nakajima, que fabrica motores Lorraine y Bristol, tambié 


“con licencia, y el prototipo radial Kotobulka. 


Tokio Gasu Denki K. K., fabricante de los motores enfria- . 


dos por aire siguientes: Hatakaze, de cinco cilindros 'y 90 cv.; 


Jimpu, de 130 cv.; Kamikaze, de 285, y Tempu, de 300. 
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Aportación al estudio para la determinación del sueldo 


en el Y el Minioterio del Ánre 





El Fuero del Trabajo y la teoría cristiana del sala- 


rio fijan, como determinante técnico del mismo, el que 


éste debe estar en función de los factóres siguientes: 
Rendimiento del individuo en su trabajo, subsistencia 
de él y de su familia, situación económica del Estado, 
considerado. como Empresario, y bien común general, 


El rendimiento del individuo en.su trabajo.—Lo de- 
- terminaremos con la evaluación del trabajador y de la 
tarea que ejecuta. 

La evaluación del trabajador en el aspecto físico 
comprende: la edad, el sexo, el estado de salud, la vis- 
ta, el oido, la fuerza, etc. ' | 

En el intelectual, su instrucción o calida general, 
su pericia o aptitud profesional, su amor al trabajo, su 
experiencia y su moral, 

El reconocimiento médico determina la aptitud de 
las. primeras condiciones, tanto para el ingreso en el 
servicio del Estado como en las sucesivas etapas de la 
vida, y con distintas exigencias, según la función a des- 
arrollar por el empleado. 

Para determinar las segundas se aplican eN la ac- 
tualidad pruebas de selección con motivo de las decla- 
raciones de aptitud para el ascenso, y deben aprove- 
char los jefes del interesado todas las ocasiones que 
se présentan en la vida profesional, para la conceptua- 





ción y clasificación especifica, con observaciones que 


permitan evaluar al individuo y que sirvan también 
para el mejor empleo de sus aptitudes profesionales en 
cuantos asuntos y destinos se le asignen. 


Evaliación del cometido o tarea que se asigna al 
empleado.-—Son determinantes a considerar: las dificul- 
tades técnicas, las de responsabilidad, las físicas y mo- 
rales que se requieran para el perfecto desempeño del 
cometido que se le asigna. Entra aquí en cierto modo 
la ley de la oferta y la demanda, pues si bien no es 
- una mercancía, se trata de un trabajo, y para estimu- 
larlo es preciso fijar remuneraciones superiores a me- 


dida que las condiciones que se exijan sean más BSROs 


sas o difíciles de cumplir. 

Las fuentes de información para la ión de estas 
remuneraciones las encontraremos, marcando las nor- 
mas de la tarea a desarrollar con exactitud, notoria y 
públicamente; ver si pueden averiguar con certeza qué 
condiciones de vida se le imponen al individuo, qué 
riesgos tienen que suftir, qué conocimientos precisa 
reunir, los años de estudio o prácticas, los títulos, ade- 
más de las condiciones físicas, vista, oído, nervios, et- 
cétera, que precise el trabajo, las morales (laborios1- 
dad, disciplina, honradez, etc.). En fin, cuantas causas 
ayuden a formar lo que podríamos llamar el código de 
clasificación de las actividades o tareas inherentes en 
este Ministerio, siendo circunstancia importante en la 
- * determinación de las tarifas de sueldos, la igualdad de 
éstos en los empleos similares y en cuantos .trabajos, 


- nocimientos de las especialidades (Fotógrafos, 
_neantes, Radios, Mecánicos), con el ejercicio de cargos 


-Car tres remuneraciones: 





Por ALFREDO BLASCO ARNAUDA | 


Teniente coronel de Intervención del Aire 





si no idénticos, sean lo bastante parecidos.al que se ha 
de remunerar. Si queremos concretar cuanto queda 
dicho al personal de este Ejército, veremos cuán dis- 
tinta es la tarea. que tiene que desarrollar el personal 


-que lo integra, según la Escala, Servicio u Organismo . 


a que pertenece. Así vemos que al que pertenece a la 
Escala del Alre se le exigen, en primer lugar, condicio- 
nes físicas notables; la pérdida de ellas obliga al paso 
de esta Escala a-la de Tierra. El mayor riesgo que lleya 
inherente el medio en que desenvuelve su misión y su 
actuación en el combate, como fuerza de choque. Tam- 
bién le precisa obtener los titulos aeronáuticos y la 
práctica del vuelo, y, por último, ha de llevar la direc- 
ción y el mando del Ejército en sus categorías más ele- 
vadas, con las consiguientes dotes que en' estos cargos 
se requieren. 

En los demás Cuerpos, Organismos y Servicios les 
"precisa, a sus componentes, poseer los conocimientos 
técnicos que les proporcionan los títulos académicos 
(Médicos, Farmacéuticos, Ingenieros, Abogados, Sacer- - 
dotes, Meteorólogos, Profesores mercantiles) y los co- 
Deli- 


de responsabilidad facultativa, moral y económica. 
Cuando la remuneración es la misma para trabajos 

intrinsecamente diferentes, o cuando es distinta, tra- 

tándose de funciones iguales, viene el descoritento ante 


_el convencimiento de que se les trata injustamente, pro- 


duciéndose el ¡movimiento del personal que tiende a 
buscar la mayor remuneración con el menor esfuerzo, - 
trasiego que ocasiona grandes perjuicios a la función a 
desarrollar y del que se puede dar perfecta cuenta la 
Dirección General de Personal del Ministerio. 


Subsidio del empleado y de su familia.—En la actua- 
lidad viene ésta atendida con el sueldo y con el comple- 
mento del.subsidio familiar, a los que tienen derecho 
a él. Con ello vemos percibe lo mismo el soltero que 
el casado, y que el casado con hijos, que por las eda- - 
des de éstos no les corresponde subsidio, y si bien es 
verdad que frecuentemente el soltero atiende a sus pa- 
dres necesitados, puede buscarse la solución de mar- 
Primera, sueldo de soltero 
sin padres que atender; segunda, soltero con padres 
que viven a sus expensas, y casados sin hijos o con hi- 
jos que, por su número o edades, no estén comprendi- 
dos en el subsidio familiar; tercera, casados con dere- 
cho a subsidio familiar. : 

Para calcular y cifrar las necesidades del individuo 
deberán tenerse exr cuenta: la categoría social del que 
ha de percibir el devengo y el poder adquisitivo de la 
moneda. 

La categoría social que - lleva consigo. la jerarquía, 


marcada por el empleo, hace precisa una escala de suel- 


dos con independencia de las diferencias que pueden 
existir en la satisfacción de las necesidades de la fami- 
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lia. La jerarquía es al militar lo que la pericia al dades públicas y mala administración de los caudales 
trabajador. | - "del Erario, se refleja directamente en el presupuesto 
- Esta escala:de sueldos debe ser también indepen- de ingresos del Estado, y como de él se derivan los de 
diente de los destinos, con sus diversas modalidades, gastos de los Departamentos ministeriales, en los que 
pues éstas deben ser remuneradas y estimuladas por vienen cifrados los haberes que se asignan a los em- 
medio de las llamadas gratificaciones, dietas, indemni-  pleados, podremos deducir que a una nación pobre le: 
zaciones, etc., que sólo se perciben mientras se desem- corresponderán empleados mal retribuidos, pues aun- - 
- peña el destino, y que requieren una legislación clara que sean altas las cifras señaladas, como el poder ad- 


y concreta basada en la justicia más estricta. quisitivo de la moneda es pequeño, siempre cubrirán 
Las atenciones que tiene que satisfacer el individuo, aquéllos mal las necesidades que tengan. 
son: Por alimentación, vestuario, alojamiento, Seguros Bien común general.—No cabe duda que la buena 


sociales y-gastos, y las extraordinarias (enfermedades, marcha de una Empresa, y más si ésta es el Estado, 
cambios de residencia y atenciones que exige la vida debe basarse en la Justicia Social, y para que ésta 
social). También deberá tenerse en cuenta la necesidad exista es preciso que se atienda “a los miembros que 
de O IS pa el ahorro. - componen la sociedad en un sentido humano, que les 

“Poder adquisitivo de la moneda.—Depende éste del permita cumplir sus cometidos con la máxima dignidad, 
mercado nacional y del cambio internacional, teniendo avivando más el sentimiento de amor y solidaridad a 
íntima relación con la situación del Estado, considera- ese Estado que les proporciona los bienes. Esto, en de- 
do éste como Empresa, obligada a retribuir a: sus em- finitiva, es hacer Patria, que lleva unida el pan y la 
pleados por el servicio que les prestan. La pobreza de Justicia para los españoles que la sirven en los empleos, 
la nación, producto de malas cosechas, guerras, calami- del Estado. | e ON 


» 








¡Motores refrigerados por líquido o por aire? 


+ Necesitamos todos los que podamos producir de' ambos fipos | “”“ 
| E E | lefe del “U. $. Army Air Corps” 


De “Aviation” de septiembre 1941 






Los “pros” y los “contras” de la refrigeración por aire  pleado es el Allison. Se ha instalado en el bimotor Lokheed 
. comparada con la refrigeración por líquido son cosas muy P-38, en el Bell P-39 y en el Curtiss P-40, construído en se- 
atrayentes para escritores y polemistas. Los méritos e incon- rie. El Republic P-47 va equipado con un Pratt «e Whitney 
' venientes de estos dos tipos pueden ser explotados indefinida- refrigerado por aire, de 2:000 ev., y el P-43, con un modelo 
mente por cualquier lego en la materia. de 1.200 cv. : 
Nadie puede esperar que se deje de escribir o de hablar En breve estará en condiciones de ser instalado en aviones ' 
sobre el particular, ni siquiera por un minuto. Pero, desde de caza Un motor refrigerado por líquido Rolls-Royce “Mer- 
luego, se serviría mejor los intereses de la Nación si cesase lin”, YEl Allison, que se emplea “actualmente, desarrolla 
ese carácter de controversia, en la que el Ejército diría la 1.150 ev.; también se ha aceptado uno de 1.350 ev., y se hacen 
última palabra. Se podría disminuir la aplicación de ambos proyectos a base de 2.000 cv. La Casa Packard está constru”- 
motores para la defensa aérea, determinando para qué misión yendo un Rolls-Royce de 1.300 ev, Existen otros tipos distin- 
es más adecuado uno y otro. Wi | tos de motores refrigerados por líquido, cuyo desarrollo estu-. 
La superficie frontal del fuselaje presenta una resisten-  dian los constructores en cooperación con la “Air Force”. En ' 
cia que depende de sus dimensiones. Desde luego, es muy pe- Europa, hasta el comienzo de la guerra, sólo se instalaban en 
queña la ventaja que se logra colocando un motor currentilí- los aviones de caza motores refrigerados por aire. No somos 
neo en el morro de un avión grande. Un motor refrigerado nosotros los más llamados a opinar sobre si están equivocar 
por aire carenado científicamente, y con una superficie fron- dos o no. Limitándonos a observar los resultados, apreciamos 
* tal que no sea mayor que la del fuselaje, añadiría muy poco que los nuestros son mejores. An 
a la resistencia total del avión. Pero un motor grande refri- Los técnicos americanos pueden estar orgullosos de los 
gerado por aire en el morro de un avión de líneas finas aña- progresos que han logrado en los motores refrigerados por 
de, generalmente, mucho: a la resistencia del aparato. Los líquido. Europa ha trabajado durante veinticinco años en esta 
motores currentilíneos y alargados de tipos refrigerados por clase de motores. y en la actualidad, muchos de los aviones 
líquido serán y son los que se emplean en los aviones de caza, de caza que América envía a la Gran Bretaña llevan motores 
generalmente de dimensiones reducidas. refrigerados por líquido. En el campo de los grupos motopro- - 
Recientemente, los aviones de caza han alcanzado velocida- ' pulsores refrigerados por líquido, Europa tiene en servicio 
des considerables, a pesar de ir equipados con motores refri- actualmente motores que desarrollan 200 cv. más de potencia 
. gerados por aire de mucha potencia, Estos. motores se han que los motores americanos. Dentro de algunos meses Amé- 
carenado de tal manera, que se ha reducido su resistencia al rica podrá presentar algunos tipos que puedan compararse 
- mínimo. Es. posible que aún se modifiquen más los motores con cualouier creación europea. | 
radiales. E Escribiendo o hablando de esta cuestión. hay que tener 
:-Se ha creado la impresión, errónea por completo, de que «siempre en cuenta que la persecución no es más que una parte 
la Aviación americana ha concentrado toda su atención y su de la guerra aérea. De otra manera, habría que enfocar los 
interés en los motores refrigerados por líquido, apartándose proyectos de la refrigeración por líquido desde otro punto de 
de los motores refrigerados por aire. En todos nuestros bom- vista. Ciérto es que los aviones de caza tienen una importancia 
_bardeos medios y pesados, 'en los aparatos de entrenamiento grandísima, pero no puede negarse que los bombarderos se 
y en los de caza se han instalado motores refrigerados por precisan, a su vez. más que los cazas. : 
aire, SN Los Estados Unidos están a la cabeza del mundo en mo- 
- El motor refrigerado por líquido más generalmente em- . tores refrigerados par aire en potencia y en duración, 
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Estudio del denominado bombardeo aéreo en picado 





(Continuación y fin.) 
.Resumen de valores. 


Uniendo a estas fórmulas de (x) y (u) halladas, los va- 
lores de (y) altura y (z = v) velocidad vertical (obtenidas 
en el caso del bombardeo en la vertical y que como he- 
mos dicho pueden aplicarse sin error a este caso), así 
como el valor de tg 0 (ángulo de caída) que será el valor 


de — Y el de (t) que, como siempre, será igual a ( t) 


_ tendremos las fórmulas que nos resolverán el problema 
- presentado; éstas fórmulas serán, eligiendo para valor de 


-(x) el obtenido de la (15), las siguientes: 








2 V'2 nu. 
x = ——— 
gV V'2—Va?2 
E e Vi2—Va?2) (et +1)+Va let —1) 
. arc tg e E l (16) 
Ava er4 O) — (WEY VW2—V,42) (et — 1) 
_V'2l(cosht + Ea sen ht!) 
y = | Md | (17) 
a g 
Va cos D 
E V (18) 
cos ht” 4-2 sen ht 
V 
CV teht Va 
y [Ps] dl 
e | 
US 7) | (20) 
a Y == — f | (21) 


8 


Para un ángulo de picado d =9g0" x=0.,,. 
Pará un ángulo de picado Y = 0; ó séase: vuelo en 
horizontal las V, (velocidades del avión), que para gran- 
des ángulos en el bombardeo en picado hemos admitido 
iguales a las velocidades verticales del bombardeo en la 
vertical, se anularán, y entonces el valor del alcance para 
una velocidad horizontal, uy, que en este caso sería la 
del avión, será; 


an 


e 














"9% ALEJANDRO SIRVENT D'ARGENT 
leen Comandante de Aviación — — 
Va, ANC 
A rn 

V” uo o rl ; de 
E 2 arc tg AE" 2 [arc tget ++] 
. puesto que 
a ett + 1 
to (arc tg et O 
$ Solución que no es posible, 
a . por resultar para x ún valor 


mayor para la proyección ho-. 
rizontal de la velocidad que 
- dicha velocidad. Como 


14 2ar0ger +) = 





; T 
=1t arc tge tl — —]. 
JE re tg 7 
Otra solución será para el valor de x: 


V' uo 
e a 





o T l 
z ac 4g| tg [are rzer— + $) | > 


po : j “T z E 
iS a a 2 que ge á + El a (22). 





Valor. ya posible y por otra parte igual expresión que 
la que se- obtuvo en la Balística en el caso del bombardeo 
en la horizontal. e | 3 o | 

Esta fórmula del alcance nos facilitaría con más sen- 
cillez la resolución del problema de la ubtención del al. 
cance para ángulos grandes de picado,'en vez de Ja 16, 


de difícil aplicación, poniendo en vez de u, su valor. 
V, cos Dd, y llamando como allí 2 (arc tg et — EL JE 
G (t), y utilizando las tablas existentes de G (t') para los 


- valores de t', quedará rápidamente obtenido y con una 


aproximación suficiente dicho valor del alcance. 
Tendremos en resumen, por tanto, para la resolución 

de este. problema, las mismas fórmulas (17), (18), (10, 

(20) y (21), y €n vez de la (16), la últimamente obtenida 

(22) de | yA 

En V e $ G(t),. 


Con ellas, dados los valores de (V,), velocidad 
del avión en el momento del lanzamiento en el pi- 


Xx 
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cado; (V'), velocidad límite de la bomba; (y), altura del 
lanzamiento; podemos determinar por medio de la fórmu- 
la (17) que'nos da (y) el valor de (t), valor que, con el del 
ángulo de picado P, nos servirá para obtener con: la (22) el 
alcance (x); velocidad horizontal (u) y vertical (2), y (t), 


tiempo de caída, asícomo en función de (u) y (z) el del. 


ángulo de caída. Ahora bien, para el resultado que vamos 
buscando, lo que mayormente nos interesa es conocer el 
error que se comete 'en esta clase de bombardeo,al apun- 
- tar el objetivo directamente, para ver la corrección que 


hay que hacer y, por tanto, el método de operar. 


Como dejamos dicho en el caso del bombardeo en el 
vacío, análogamente en este caso el error será: 
y | V' Va cos 


= G(t 
E e A (a 


y. hasta que no se llegue a P = 90*, en cuyo caso será * 


cero, será tanto menor cuanto mayor'sea (0, y (V, ) y 
-menor' sea (y); luego hay que tender en esta clase de 


bombardeo a realizarlo con el mayor ángulo de picado ' 


posible, mayor velocidad (V, ) y menor altura (y). 


Hodografa. 


Una vez obtenidos los anteriores valores, vamos a es- | 


tudiar ahora cuál es.la hodógrafa de esta trayectoria, pára 
de ella obtener la trayectoria relativa de la bomba. En el 
estudio que hace la Balística en el caso del movimiento 
de una bomba lanzada con una cierta velocidad horizon- 


tal y en la atmósfera (caso corriente de bombardeo), se ' 


“llega a la conclusión de que una de las ecuaciones de pri- 


mer orden obtenida de las ecuaciones generales del mo- 


vimiento, es la ecuación de la hodógrafa. | 
- En el caso presente que estudiamos y por ser- las 
ecuaciones del movimiento las mismas que las obtenidas 
en dicho caso, por intervenir en ellas los mismos factores, 
nos llevará también el razonamiento allí expuesto a la 
ecuación para la hodógrafa de esta trayectoria. 
Esta ecuación es la ya obtenida * 


d (V cos. Y) E 


Cc . 


Podemos comprobar esta fórmula, pues si c F (v) = 0, ' 


caso ya sabemos del- vacío, d (V cos 0) = 0,, y tendre- 
mos que V cos 8 = const*, valor que ya obtuvimos en el 
. caso que estudiamos del bombardeo en picado y en el 
vacío, ] i a 

La forma de la hodógrafa será, por tanto, como la Ba- 
lística nos lo demuestra; Ja siguiente: '- 
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- Su comienzo estará en D, a una distancia de O,oD | 
= V, cos O (en el origen la velocidad horizontal será 
igual a la de picado V, por el coseno del ángulo O de pi-. 
cado). La fórmula que nos da la tangente en un punto de 
la trayectoria, sabemos €s: A E | 


y'2 
v2 _ 
cos ( 


— senf 





: 


tg 4 = 


siendo 0 las inclinaciones de las tángentes a la trayecto- 


ria en cada punto. : 


- Por tanto, la tangente en dicho punto (D), correspon- - 
diente al origen, es igual llamando y al ángulo que forma ' 


esta tangente con la horizontal a 


vy?2 | 
—” — senú 


e? 


tg yo =(t8 0) = —— 7 


Como en el origen la tangente a la trayectoría será el 
ángulo de picado, podremos sustituir el valor de U por el 
de dicho ángulo D de picado y nos quedará para la tan- 
gente a la hodógrafa en su origen, por ser además V =V, 


yz 


37 Sen (0d) 





$ t | — 
5 A cos d 


De Dá B será cóncava respecto a las (y) positivas. 


Siendo B el punto de inflexión, que es donde la velo- 
cidad será mínima (oB mínimo), su tangente 


tg $B.= (te (2))-= CTD 


De D á C es convexa respecto al eje de las (y) positi- 


vas y en C la tangente es horizontal. Siendo la velocidad 


T o. 

la límite oc = V' y su tangente igual a—, 
j h o: 
A tg ya =(tg (5) = 7: 


Como la velocidad horizontal será muy pequeña, si el 
ángulo de picado es grande la distancia OD = V, cos Y 
— 0, por ser cos Q — o, y la tangente en este caso y en el 
punto D, sería: A | 

NN? 
Va? 
COS Y 





— sen 





— 


tg yo = A A 


Siendo la hodógrafa en el caso límite de que Dd = go”. 
una línea vertical. 


Trayectoria relativa. 


Obtenida esta hodógraía, podremos, sirviéndonos de 


ella, hallar la forma de la trayectoria relativa para esta 


clasé de bombardeo, suponiendo que el avión siguiera la 


“misma o distinta dirección que la que lleve en el momen-- | 


mento del lanzamiento. . | 0 | 
Por ser en este. caso la hodógrafa dé la trayectoria 
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relativa igual y paralela a la hodógrafa de la trayectoria. 


real y trazada por el origen de coordenadas, podemos 
obtener la trayectoria relativa uniendo el origen con cada 
punto de esta 'segunda hodógrafa, pues dichas rectas nós 
marcarán las velocidades de la trayectoria relativa que 
serán, por tanto, las direcciones de las tangentes a dicha 


trayectoria, con lo cual podremos dibujar su forma. Efec- 


tuando estas operaciones, podremos resumirlas en las 
“condiciones siguientes: | 





En el origen, la tangente a la trayectoria relativa debe. 
formar un ángulo con la vertical tal que tg y, (llamando 


y a estos ángulos), 


2 


Va 
tg To = cos $ 


— sen Q 





N 


(igual al que formaba la tangente a la hodógrafa en ese 
punto). | | 

Luego disminuirá hasta un punto ] correspondiente al 
punto en que la velocidad de la trayectoria relativa es 
tangente a la hodógrafa de dicha trayectoria relativa (el 
menor ángulo que formará).  * j 


Luego aumentará hasta el punto de velocidad final, en 


cuyo punto 


Va coso 
tg 1 EAN . 


- El punto l será de inflexión, adoptando la trayectoria 
relativa la forma de la figura, siendo cóncava hacia las (y) 
positivas de (0) á (l) y convexa de (l) al final. 


- Angulo de retraso. 


| Con arreglo a la forma deducida, el ángulo de retra- 
so p formado 'por la línea punto (o) —bomba, con la ver- 
-tical en el origen, será como los anteriores 


£2 
Va 
cos 9 





q — send 
tg Po = 


ros: 


luego disminuirá hasta el punto (D), aumentando luego sin 
poder pasar del valor 


, Va cosd 
g= A, 


puesto que la curva o D D' C' no podrá cortar a la recta 


; A 5 V 
o F, que forma con la oy el ángulo tg Foy = A, por 


sx 
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ser siempre el ángulo de inclinación de la trayectoria re- 
Va cosg 
v' 
punto de velocidad final en que la 


lativa menor que 


dad límite), hasta el 


Va cosó 
tg ==. 


(velocidad horizontal a veloci- ' 





Y cuando no se haya calculado el ángulo de retraso 
correspondiente a cada altura de bombardeo, se puede 
admitir, sin gran error, que el ángulo de retraso fijo, 


la (Va), (VS y (0), será: 


: V COS : 
gp= 7 


para todas las alturas. 

Deducido este valor, podremos obtener con bastante 
aproximación lo que nos quedaría retrasada la bomba res- 
pecto al aparato y en las distintas direcciones que éste 
tomase. | | 

Si suponemos que el avión sigue la misma trayectoria 
que lleva en el momento del lanzamiento, o séase, que 
siguiese con un picado cuando el aparato estuviese en 
(M), la-bomba, que habría recorrido su trayectoria, esta- - 
ría en (D), formando la línea D M con la vertical el ángu- 
lo de retraso, O séase: que en la intersección de esta lí- 
nea DM con la trayectoria del avión, se encontraría la 
posición del avión en el momento de llegar la bomba al: 
suelo, de manera que si el avión tomase la posición hori- 
zontal en el momento del lanzamiento y caminase con 
una velocidad V, cos O, estaría en el punto M', y si des- 
cribiese un arco de salida del picado, en el punto M”, 
Este retraso del sitio de caída de la bomba con respecto 
al aparato, no es el retraso de la bomba con respecto al 
objetivo que anteriormente calculamos por la diferencia 


. del alcance (x) de la bomba con el que tendría si hubiese 


seguido la línea recta; por ello,si supusiésemos fijo el 
avión y móvil el terreno, la bomba descendería por la 
trayectoria relativa o R, y el objetivo, que estaría en B, 
tendría que recorrer DB + DR para llegar a encontrar- 
se con la bomba. ' | E 

Como la distancia DR = (V, cos D) t, siendo t el 
tiempo de caída de la bomba, el objetivo que partiera de 
B(¿tendría que marchar para encontrarse con ella en el 
punto R, t, segundos después del lanzamiento, a una velo- 
cidad 


DB--V, cos 5 tot | error en el alcance 
_e ÓN 
t 0 . Tiempo de caída 


diferencia con el caso del bombardeo en horizontal que 
era V, (velocidad horizontal del aparato). 
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Método de operar. 


El método de operar tendrá que ser realizado también 


de una manera análoga al explicado:en el bombardeo en - 


el vacío. Por tanto, podemos decir que para efectuar esta 
clase de bombardeo “y :una vez elegida la altura (y) de 
lanzamiento (debe ser la menor posible), fijo un ángulo de 
picado (DP, (el mayor posible), por regla general oscila 
entre los 60% y 80%, y la velocidad (V, ) del picado para 
dicha altura (también la mayor posible y fija, sin pasar 
de-la velocidad límite de la bomba que se sabrá de an- 
temano), se determinará el error que se tiene al apuntar 


al objetivo directamente. Conseguido esto, se iniciará el 


' picado cuando se llegue a un punto tal como (A”), desde 


el cual, apuntando delante del objetivo el error (x) en al-. 


“cance, forme la línea de picado del aparato el ángulo O 
de picado elegido, punto (A') que tendrá la suficiente. al- 
tura para que se llegue al punto (c'), que tiene la altura 
(y) elegida de lanzamiento, con la velocidad Va , también 
elegida y constante. La bomba, entonces, describirá su 
trayectoria c'B y dará en el objetivo. 


Aparatos para efectuar la puntería. 


Aunque desconocemos los modelos que están hoy en 
uso para la realización: de esta clase de bombardeos, del 
* estudio anteriormente hecho podemos llegar a unas -solu- 
- ciones que han de aproximarse a la realidad. De los da- 


tos que tenemos para la realización del bombardeo, altu-: 


ra, velocidad del picado y ángulo de picado, y sólo para 
el mero hecho de la puntería, únicamente nos interesa el 
- áltimo y deducido de los datos elegidos, el valor del error 


que se comete en el alcance; por tanto, no trataremos . 


más que de estos dos extremos. | 
“De los dos datos, el del ángulo de picado tendrá que 


. ser referido bien a la horizontal 9 Óó a la vertical (90 — 


5). Si tomamos la horizontal como elemento de referen- 


cia, es claro que solo nos bastará el marcar en un sector : 
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corriente, en que uno de los lados del ángulo que lo for- 
ma esté nivelado, o séase, en prolongación del eje del 
aparato, el ángulo del picado correspondiente y esperar 


para iniciar el picado elegido a que aparezca por la línea 


de mira un punto, situando delante del objetivo una canti- 
dad igual al error que se comete por la trayectoria dé la 
bomba. y | a A 
Una vez iniciado el picado con dicho ángulo, no hará | 
falta más que seguir conservándolo respecto a la horizón- 
tal, dirección que al ser blocados como se sabe los man- 
dos del aparato y ser los aviones dedicados a esta clase 


de bombardeo construídos para que conserven fielmente 


su estabilidad longitudinal,.será ya casi automática la con- 
servación de este 'ángulo de picado y de esta dirección. 
A partir del blocaje de los mandos y si se ha realizado 
con precisión la puntería, el eje del aparato será enton-. 
ces el que coincidirá con la línea de puntería y el lado 
superior, bien del mismo sector O de otro que forme el 
ángulo de picado superpuesto .al primero, será el que 
permanecerá nivelado, o séase, mirando al horizonte. | 
Ahora bien, si por dificultades de elección de un pun- 
to delante del objetivo o imposibilidad de elegirlo (caso 


de objetivos marítimos), se debe iniciar el picado apun- . 


tando directamente al objetivo, caso que por otra parte . 


se dará cuando los objetivos sean de dimensiones meno- 


res que el error que se produce en la puntería (pues en 
ellos el error se puede, ya dijimos, corregir apuntando 


“sobre la parte del objetivo adelantada al sitio elegido una 


cantidad igual al error), hará falta introducir en el visor 
de puntería la corrección necesaria para que sea iniciado 
el picado en el mismo punto (o) que si se apuntara delan- 
te del objetivo y que el aparato tome la inclinación ele- 
gida del picado y para estar en las condiciones debidas 
del bombardeo. | o 

- O séase: que si el aparato tiene que iniciar su picado 
en (o) y observar en dicho punto el objetivo (B), verá a 
éste bajo un ángulo (1) (ángulo que variará para cada al- 
tura), y tomará luego la inclinación del ángulo del picado 
elegido (2) respecto a la horizontal; luego el aparato de 
puntería que nos servirá para este caso será uno, en el 
que una vez deducido el nuevo ángulo de puntería: (unas 
tablas nos lo darán en función de la altura y ángulo Y de | 
picado elegido), nos indique dónde debe iniciarse el pi- 
cado que, repetimos, será cuando se observe el objetivo 
con dicho ángulo y otra graduación que nos indique la 
inclinación que hay que dar al aparato hasta que su eje 


- forme con el horizonte o con la horizontal el ángulo ele- 


gido (de picado elegido), para que forme el eje de dicho - 


avión este ángulo, aparato que se podrá componer de dos 


“sectores: uno para la iniciación del picado y otro para 
dar al avión el ángulo de picado elegido. | | 


Ahora bien, dadas las alturas a que se ejecuta esta 


“clase de bombardeo y sabiendo que el error será tanto 
“más pequeño cuanto mayor es el ángulo de picado y . 


mayor la velocidad del avión, se puede, si estas condicio- 
nes se cumplen, caso a que se ha tendido en la práctica, 
emplear para la ejecución del bombardeo el primer mé- 
todo y aparato de puntería últimamente expuesto. 

Si el objetivo estuviese en movimiento, habría que 


efectuar las operaciones antes explicadas de puntería so- 


bre un punto situado delante de él, a una distancia igual 
al error en alcance, más el desplazamiento de dicho ob- 
jetivo por el número de segundos que durase el picado. 
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La campaña de Rusia, no obstante el 
dominio «absoluto del aire por la Avia- 
ción alemana desde los primeros días «le 
la gran batalla, dice bien clafamente que 
la táctica ¡adoptada por la Luftwaffe en 
los bombardeos que podemos titular “de 
desgaste” es definitivamente la más eco- 
- nómica, la de ataques nocturnos. 


Nada hubiera impedido, en efecto, que 


los ataques a Moscú y San Petersburgo 
pudieran hacerse en pleno día, con cen- 
tenares: de aviones escoltados. por caza 
de: acompañiamiento, ' de características 
muy superiores a la caza soviética co- 


mo ya apuntábamos en el número ante- . 


rior de muestra Revista, aun cuando no 
se hubiese conseguido el dominio abso- 
huto.. Pero, una vez más, el Mando su- 
premo de los Ejércitos decretó la ¡per- 
fecta colaboración “entre los de Tierra 
y Aire, para conseguir, en. esfuerzo de- 


cidido de ambos, suprimir ese vergon- 


zoso punto de inflexión que en la curva 


de la civilización han sido estos veinti-. 


cuatro: años de comunismo. 

Se aplicó, pues, a enderezar la curva, 
y empleó la Luftwaffe, con las comum- 
nas -blindadas, en ser vanguardia, pode- 
rosa del Ejército, dotándole (con sus 
“stukas”) de artillería con movilidad y 
potencia de fuego inigualables, destru- 
yendo todas las organizaciones a reta- 
guardia de las zonas atacadas.. 

Batió a su enemigo en el aire y en 
sus aeródromos de. tierra, no vacilando 


en sacrificios para conquistar rápida-' 


mente esta hegemonía, que había de per- 
mitir a los propios ejércitos de Tierra 
concentrarse, atacar y avanzar denoda- 


damente, seguros de no verse cortadas . 


sus líneas de aprovisionamiento por la 
Aviación contraria. Y, em colaboración 
con sus vanguardias, destruye de día los 
objetivos que ésta ha de ocupar. 

Esta labor lla hace sin economía al- 
guna de esfuerzos. La conquista del aire, 
por la calidad de su material y, sobre 
todo, por la de su espíritu. La de los 
objetivos inmediatos, obrando como Ar- 
tillería transportada, que baja - hasta 
ellos sus bombas de gran calibre. Para 
los objetivos lejanos, para los que obran 
sobre la moral del defensor cercano y, 
aún más eficazmente que los: bloqueos 
más enérgicos, sobre la moral de lla re- 
taguardia y destruye sus centros vitales 


de producción, emplea el bombardeo noc- 


turno, economizando «personal y 'mate- 
rial y sabiendo que si la imprecisión de 
tiro del bombardeo en horizontal lo hace 
inaplicable contra objetivos pequeños, su 
eficacia contra grandes. núcleos es seme- 
jante de noche que de día. 

Basta, en efecto, preceder los ataques 
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(CONCLUSIÓN) 


de grandes -riegos con bombas incendia- 


rias, para que las olas- sucesivas tengan 


un campo de iluminación propicio para 
cualquier ataque. Y si se oseurecen as 
poblaciones para evitar su localización, 


ya se comprende que las luminarias de 
los incendios preliminares proporcionan; 


con exceso, estos medios. ' 

Ha presidido en la guerra de Rusia 
esta táctica de economía y coneentración 
de esfuerzos. No interesa a ningún be- 
ligerante destruir por destruir, y menos 
cuando los elementos conquistados con- 
viene ponerlos en servicio, lo más pron- 


ta posible, Por eso no. destruye San Pe- . 


tersburgo ni destruye -Odesa. Por eso 
Se reserva en sus ataques a Moscú, tra- 
tando de utilizar más tarde su gran in- 


dustria. 
En- ningún tratado de arte militar 


moderno se encuentra como táctica o es- 
trategia la destrucción de lo que exige 
un esfuerzo personal, un consumo «dle 
material y no lleve consigo una próxima 
o lejana utilidad. Deshacer San Peters- 
burgo cuando está cercado sería útil 
pensando en la necesidad de explotar in- 
mediatamente este triunfo, y entonces se 


le atacaría de día con centenares - de. 


aviones, sin posible intercepción enemi- 
ga. En la: situación actual no merece la 
pena efeciuar esta destrucción. Se le 


- 
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ataca; se mantiene su desmoralización 
con bombardeos NOCtUrNOS espaciados y 
se aplica la atención a objetivos más ur- 
gentes. : : 

Y «si aplicada en Rusia la táctica de 
bombardeo nocturno, con el exclusivo 
objeto. «de economizar material tan pre- 
cioso como el personal especialista de 
que se compone la tripulación de un 
avión, es de suponer siga aplicándose 
con mayores razones en los ataques «con- 
tra los objetivos de Inglaterra, mientras 
que el Mando considere exclusivamente 


como táctica de desgáste del enemigo 


este martilleo, repetido periódicamente 
con más o menos intensidad. 

Como indicábamos en muestro núme- 
ro 2, ya las Aviaciones parecen franca-. 
mente orientadas hacia el bombardeo a 
grandes alturas. Algunas informaciones 
inglesas hablan de ataques alemanes a 
12.000 metros de altura. La «caza ale- 
mana, en sus últimos tipos, tiene techos 
prácticos hasta 12.500 metros. El motor 


- con compresor para restablecimiento de ' 


máxima potencia a grandes 'alturas pa- 
rece se aplicará en seguida en los prin- 
cipales tipos de gran bombardeo. 

Como preveíamos entonces, se va por 
todas las naciones al gran aparato: be- 
tramotor, de velocidad máxima por en- 
cima de los 7.000 metros, y a las bom- 
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bas de potencia extraordinaria, para po- 


der sus ituir, con el aumento del radio 
de acción de la onda explosiva, la im- 


precisión del tiro, debido a estas extra- . 


ordinarias alturas de bombardeo, unido 
a “ja imprecisión que. a las trayectorias 
imprimen las grandes velocidades, 'dis- 
tintas densidades y corrientes en las ca- 
pas a atravesar por el proyectil. La im- 
precisión de los conocimientos de esta 
nueva balística se compensará con el 
proyectil superpesado. Parece haberse 
llegado ya a lá bomba de cuatro tone- 
ladas, y se llegará a más; y ello des- 
truirá todo lo construído cuando no se 
sospechaba -que hubiese que calcularlo 
para resistir a este nuevo cataclismo. 
Se uniformará el material, formando 
la gran masa, con el caza destructor, el 
avión en picado contra blancos pequeños 
y aislados, forma única de atacarlos con 


probabilidades de éxito, y para el bom- . 


bardeo contra los grandes núcleos imdus- 
triales o «comerciales se generalizarán 
- los ataques casi estratosféricos, con bom- 
bas capaces de destruir la superestruc- 
tura de puertos y fábricas. 

Pero hasta tanto—un mañana próximo 


si se piensa a la enorme velocidad a que” 


camina la técnica de Aviación—el bom- 
bardéro tiene que defenderse del caza, en 
condiciones ahora de interceptarlo en 
sus ataques de día. Ha de neservar és- 
tos para e: momento en que el cielo esté 
libre de adversarios por el empleo con- 
tra las instalaciones de tierra de apara- 
tos destructores capaces de aventajar a 
los cazas monomotores en velocidad, y 
que, libres de su carga de bombas, pue- 
dan ganar la maniobrabilidad que les es 
indispensable ¡para enfrentarse con su 
adversaiio. 

Y el único medio económico «es el bom- 
bardeo nocturno, que cuando se realiza 
contra objetivos relativamente próximos, 


será de rendimientos que llegarán a sor- 


prendernos a todos. 

Y seguras de su realización, las na- 
ciones se aplican en la instrucción de las 
tripulaciones, y aun Inglaterra, que tan 
difícilmente acepta las innovaciones, ha- 
bla hace tiempo de su muevo tipo de 
caza, el Beaufighter, aparato bimotor, a 
quíen apuntan éxitos como 'interceptor 
de caza nocturno, comparándole con los 
Spitfire, ese modelo monoplaza, morno- 
motor, al que ha estado confiada, con el 
Hurricane, casi exclusivamente, la de- 
fensa de Inglaterra. 

Ya en muestra guerra se hacían en- 
sayos para dotar a los cazas monopla- 
zas de radio que permitiese desde tierra, 
por emisiones de las estaciones de vigi- 
tancia, orientarlos en la intercepción. 
No se sintió esta necesidad perento- 
riamente, por las escasísimas incur- 
siones de los bombarderos - enemigos 
en territorio nacional. Los aumentos de 
velocidad y de las cotas: a que se reali- 
zan los ataques en esta guerra hizo pen- 
sar, como indispensable, la utilización de 
la radio por el caza. Hubo necesidad de 


hacerlos cerrados para que el pilovo pu-' 


diese resistir coh un mínimo desgaste 
estas velocidades “y falta de presión, y 
se disminuyó así el campo de visión del 
piloto. No podía éste atender cómoda- 


mente a la exploración visual en todas 


las direcciones, y se pensó em la conve- 
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niencia de que se ayudase con la orien- 
tación del paso de aviones, dada por una 


-emisora de zona, en la que se centrali- 


zaban los avisos de determinados secto- 
res de escucha. 


¡Con la necesidad «de la intercepción: 


nocturna se ha hecha indispensable el 
empleo de la radio en la caza a ella de- 
dicada. Como indicábamos en el artículo 
anterior, es imposible sin ella conseguir 
con alguna probabilidad de éxito da in- 
tercepción de aparatos, “de los que úni- 
camente conocería el piloto su dirección 
en el momento de abandonar tierrá con 
su aparato. Confiado después a sus :pro- 
pios medios, tendría que renunciar a la 


empresa por imposible, a no ser que en- 
una ocasión entre mil tropezase con los 


incautos que mantuvieran invariable su 
rumbo y su cota durante todo el vuelo. 
Pero aun con esta nueva arma no 
creemos resuelto, ni muchísimo menos, 
el problema de la intercepción nocturna. 
Puede pensarse que com una tupida 


red de vigilancia ésta puede llevarse: 
hasta donde se desee; pero ha de tener- 


se en cuenta que durante estos comba- 
tes, “a ciegas”, el piloto tendría que 
atender al derribo de dos aparatos ad- 
versarios tanto como a no derribar los 
propios.: 

Tendría, pues, que atacarse en forma- 
ciones reducidísimas y con instrucciones 
concretas, dando así al caza una rigidez 
de movimientos que le privaría de su 


- principal característica sobre el bombar- 


dero, la maniobrabilidad. 

Es indudable, además, que la táctica 
de ataque. a los objetivos tendrá que ser 
distinia. El bombardero necesita duran- 
te la noche la fácil localización de su 


- Objetivo. Han de precederle patrullas de 


destructores del tipo del Beaufighter, 
inglés, o del Messerschmitt 110, alemán, 
que rieguen con sus bombas incendiarias 


numerosísimas zonas de posible ataque, : 
preparándolas para poder volcar más 
tarde sobre alguna de ellas las grandes 


cargas explosivas del bombardeo. 


Con el pequeño: margen de superiori- 


dad en velocidad que actualmente tiene 
el aparato de caza sobre el gran hbom- 


—bardero, reducido aún más en el vuelo 


de noche, en el que no puede aprovechar 
su gran capacidad de maniobra sobre 
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él, y la posibilidad de éste de llevar 
a efecto el ataque hasta alturas de 
12.000 metros, que aumentan extra- 
ordinariamente la zoña de vigilancia «del 
caza, se dificulta mucho el encuentro, 
que ha de buscarse en un «cubo de seis 


kilómetros, como mínimo, de altura. La 


posible reducción de las formaciones de 
ataque hasta el empleo del gran bombar- 
dero aislado con carga de 4.000 kilos, 
hace que el problema de la intercepción 
mocturna tenga que confiarse en gran 
parte al azar y, en consecuencia, que el 


bombardeo de noche, “de bloqueo”, sea 
enormemente económico en especialistas 


y en material. 
A continuación se reseñan los datos - 


. dados a la publicidad de características 


de- caza alemana e inglesa. Incluímos 
entre ellos -los aparatos destructores, 
que aunque se les achaque falta de ma- 
niobrabilidad, la adquieren en gran par- 
te sin «arga de bombas. Por otra parte, 
si, como es de suponer, el ataque se lleva 
a grandes alturas, se necesitará la ca- 
bina cerrada, a presión constante, para 
el piloto (pues no es de suponer que al 
cazador se le dote de escafandra). Pier- 
de con ello el aparato maniobrabilidad, 
no por el aumento de peso y volumen 
de las instalaciones, sino ¡por disminuir- 
se al pilo:o su capacidad de improvisa- 
ción (rápida y total visión escénica); y 
esta disminución en las cualidades de 
repentización del factor hombre llevarán 
consigo una pérdida de la facultad ma- 


niobrera del aparato que lo asemejará 
cada vez más al destructor. 


CAZA ALEMANA 

Heimkel 113. 
Monoplamo, monomotor, monoplaza de 
Caza. | 

Ala baja, en voladizo, de estructura y 
revestimiento metálico. Planta elíptica. 
Aletas de intradós entre las de alabeo 
y el fuselaje. Aleias de alabeo compen- 
sadas, | 

Fuselaje monocasco, metálico. 

Cola monoplana, en voladizo, metáli- 
ca. Timones compensados. 

Tren retráctil, lateralmente. E 

Un motor Daimler-Benz 601, de 12 ci- . 
lindros, en V invertida y refrigeración 
por líquido, de 1.100 cv. Hélice tripala. 
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Piloto en cabina «cerrada, transpa- 
rente. ae 

Envergadura, 9,4 m. Superficie, 14,5 
. metros cuadrados.  . 


Armamento: Un cañón montado en el 


“eje del motor y disparando en ráfagas 
a una velocidad de 900 disparos por mi- 
nuto. Dos «ametralladoras peradas, sim- 
eronizadas. «con la hélice, montadas ¡en 
las alas, cerca del fuseñaje. 

Lleva radio. | a 

No se conocen datos «de peso, veloci- 
dad, subida, lecho, autonomía, etc. 


Se emplea por Alemania como apara- 


to de intercepción nocturna sobre su 
propio territorio o los ocupados. - 

La instalación del Daimler-Benz 601 
(de 1.100 cv. hace suponer tenga el techo 
a. 12.500 metros, como “el Messer y el 
Focke-Wulf, que van equipados ¡con el 
mismo motor. | 

La velocidad, concentración y poten- 
cia de sus fuegos, en la dirección de la 
marcha, deben hacerie aparato temible 
en su ataque al bombardero, ya que es 
de suponer que Alemania, orientada 
principalmente en: la caza de persecu- 


ción, no lo haya ¡puesto en servicio con 
velocidad inferior la la del Messer 109 
de los últimos tipos, que lleva el mismo 
mo.or y tiene una superficie alar 1,9 me- 
tros cuadrados superior a la del Hein- 
kel. No cometeremos, pues, error 'asig- 
nándole ' velocidad máxima de 650 kiló- 
metros-hora, recordando .que dla firma 
Hieinkel se ha distinguido siempre por la 
pureza de líneas 'asienadas a sus tipos. 


Messerschmitt B. F. W. 109. 

Monoplano, monomotor, monoplaza, de 
Caza. ! 
Ala baja, en voladizo, de estructura y 
revestimiento metálicos. Alerones de cur- 
vatura y ranura automática en el borde 
de ataque. : 
-— Fuselaje de estructura y revestimiento 
metálicos, de sección ovalada. | | 
-— Cola: Monoplana, en voladizo, de es- 
tructura y revestimiento metálicos. Ti- 
mones. de dirección y profundidad com- 
pensados. | 

Tren de aterrizaje retráctil y «cola 
orientable. - O E 

Un. motor Daimler-Benz DB 601, de 12 
cilindros en V invertida y refrigeración 
por líquido, com potencia de 1.100 caba- 
los, Hélice tripala de paso variable. 

Piloto en cabina cerrada con cubierta 
transparente, exactamente entre el bor- 
de de ataque y salida del ala. 

Dimensiones: Envergadura, 9 m.; su- 
perficie, 16,4 m2. 





Peso y cargas: En aparatos de los úl- 
timos tipos, 2.500 kg. en vuelo, que co- 
rresponden a una carga alar de 150 ki- 
logramos/m?., 
- Velocidad máxima. 610 km-h. en el 


Me 109 F a 6.400 m. (Noticias inglesas.) 


Velocidad de crucero: 480 km-h. 
Techo práctico: 12.500 m. 
Au onomía: 1.000 -km. a 480 km-h. | 
Armamento: Dos ametralladoras en ¡el 
borde de ataque de las alas y dos en la 
parte superior del motor. Ultimamente, 


dos cañones de 20 mm. en las alas, uno 


en el eje del motor, disparando en ráfa- 
fas de 900 disparos por minuto, y Jos 
ametralladoras pesadas sincronizadas con 
la hélice. Un selecior puede hacer dis- 


parar simultánea o aisladamente las 


plezas. 

Leva radio. 

El Me 109, empleado desde el princi- 
pio de la guerra como aparato de caza, 
ha ido mejorando sus características, 
adaptándolas a las nuevas exigencias, y 
apareciendo este ú.timo tipo con techo a 


12.000 m., lo que le hace «apto como pode- 


roso aparato «le intercepción moderno. 


Avión Supermarine “Spitfire”. 


Messerschmitt B. F. W. 110. 


Monoplamo, bimotor, triplaza, de caza, . 


acompañamiento y destructor. - ? 
Ala baja, .en- voladizo, Estructura y 

revestimiento metálicos. Alerones de cur- 

vatura entre el fuselaje y alerones. 
Fuselaje,  monocasco de sección ovala- 


da, con estructura y revestimiento me-. 


tálicos. Construído en «dos partes, una 
nariz corta y el resto de una sola. pieza. 

- Cola, monoplana de ala alta, en vo- 
ladizo. pa 

Estructura y revestimiento metálicos. 
Doble deriva. —* 

Tren de aterrizaje retráctil, alojándo- 
se las ruedas en las góndolas de los mo- 
tores. Rueda de cola orientable. 

Dos Daimier-Benz, D. B. 601, de 12 ci- 
lindros en V invertida, refrigerado ¡por 


líquido, de 110 cv, dde pobencia. Hélice | 


íripala de paso variable. 


Radiadores debajo del ala, escamo-. 
beables. 


Cabina cerrada para los tripulantes, 
con cubierta transparente. Parte del bor- 
de de ataque del ala y termina en el de 
salida. e 
Dimensiones: Envergadura, 16,75 m.; 
superficie, 38 m2. A 

Pesos y cargas: Vacío, 4.500 kg.; car- 
gado, 6.700 kg. | : 
Velocidad horizontal: Máxima, a 5.000 
metros 585 km-h. | ) 

Ve'ocidad de crucero: 340 km-h. 

Techo práctico: 9.000 m. 
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Autonomía: 1.320 km. a 585 km-h.; 
2.140 km. a 340 km-h.; 2.750 km. 'a 282 


_kilómetros-hora. 


Armamento: Dos cañones de tiro rá- 
pido de 20 mm. y cuatro ametrallado- 
ras de 7,92 mm. en la nariz. Una ame- 
tralladora sobre montaje flexible en el 
puesto posterior del ametrallador. * 

Ninguna de las ametralladoras delan- 
teras tira a través de la hélice, con la 
ventaja de que el tiro no se interrumpe 
por 'avería del sincronizador. | 

Lanzabombas exteriores para 500 ki- 
logramos de bombas. 

Lleva radio. 

Indudablemente proyecíado como apa- 
rato destructor; tiene misión bien deter- 
minada, precediendo a los bombarderos 
en sus ataques nocturnos y descubrién- 
doles su objetivo con incendios prelimi- 
nares de la zona a atacar. Independien- 
temente de esta misión, puede aventu- 
rarse con sus propios medios donde la 


- taza propia no puede aspirar “a llegar 


por su pequeña autonomía, y en momen- 
tos en los que el empleo del gran bom- 
bardero sería poco económico por ser 
factible su derribo por la caza enemiga. ' 

Se le critica su modesto armamento 
trasero, Tal vez sacrifique a la mayor ve- 
locidad esta discutible ¡arma defensiva. 
A las grandes velocidades, en efecto, re- 
sulta muy impreciso cualquier tiro que 


ho puede fijar el piloto mismo en su di- 


rección de vueío. Concentra.sus tiros en 
la proa, dotándola, «si se quiere, de ¡ex- 
cesivo armamento para su lucha contra 
un caza, pero no como aparato de des- 
trucción. Limitado el peso de los elemen- : 
tos por la velocidad impuesta al apara- 
to, el proyectista, en lugar de repartir- 
los a voleo, dos cañones y dos ame'ra- 


. Jadoras delante y dos detrás en la par- 


be superior y una en el suelo, se decide 
por proyectar un aparato con misión bien 
definida, la de destructor, y con perso- 
nal restringido, para aumentar el peso 
de bombas y municiones; concentra de- 
lante la mayor potencia de fuego, y.con- 
sigue hacer su ataque mortal contra 
bombarderos adversarios, sea en vuelo o 
en tierra, y contra concentraciones de - 
tropa, ete. | o 

Por esto debe eludir combate con el 
Spitfire, de la misma velocidad, pero de 
mayor maniobrabilidad, sobre todo si se 
deja sorprender el Messer. completamen- 
te cargado; pero también debe eludir 
aquél el encontrarse .bajo el fuego de 
sus des cañones de tiro rápido y cuatro 
ametralladoras, bien por dejarse «sor- 
prender a coca inferior de vuelo que la 
del atacante, bien porque éste le alcance 
por la espalda. O: 

: Como aparato militar en servicio en 
una guerra de la magnitud de la actual, 
en la que el problema de la producción 
y “reparación rápida de los aviones tie- 
ne una importancia decisiva, se ha sa- 


"erificado en el Me 110 los detalles de ma- 


nufac.ura de paz a estas necesidades. 
Todas las partes desmontables vam su- 
jetas con tornillos, y los nuevos elemen- 
tos que reemplazan a los deteriorados 
llevan agujeros para atojamiento de es- 
tos tornillos, pero de forma ovalada, que 
se corresponden fácilmente en los orifi- 


cios correspondientes:en vigas y costi- 


llas. De este modo las reparaciones sólo 
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consisten en desmontado y montado rá- 


pido dde los nuevos elementos, pudiendo. 


realizarse en los mismos aeródromos por 
- el personal de la escuadrilla, Los depó- 
sibos, que son cuatro, más un espacio li- 
bre en el ala a cada lado del fuselaje 


-para depósitos supleíorios, van co.ocados 


“a la altura de cada. motor en el interior 
. del ala, delante y detrás de la única viga 
que lleva ésta. Son de construcción igual 
a la descrita para el Ju 88 en el núme- 


ro 3 de la REVISTA, consiguiéndose de 


este modo un taponamiento automático 
de los impactos, . 


Focke-Wulf F. vw. 18%: 


Monoplano, bimotor, - bipiaza de com- 
bate. 

Dos motores Daímler-Benz DB 601, de 
1.100 ev., enfriados por líquido. 

Velocidad máxima: 580 km-h. 

Subida a 2.000 m. en 1,9 m, 

Subida a 6.000 m. en 5,8 m. 

Techo práctico: 11.800 m. 

Tren re.ráctil. Lleva radio. 

Armamento: Dos cañones de 20 mm, y 
cuatro o seis ametralladoras. 

No se tienen más informes de este tipo 
que los anteriores, tomados del múmero 
de la revista inglesa The Aeroplane, co- 
rrespomdiente al 4 de octubre de 1940. 
Su velocidad le coloca exr inferioridad de 
condiciones ante los cazas ingleses Spit- 
- fire, que tienen-mayor velocidad y serán 

seguramente más manejables. | 
. No se tienen noticias de que haya sido 
empleado «en la lucha contra Inglaterra, 
Pudiera, no obstante, serlo como apara- 
to de acompañamiento, en bombardeo con 
incendiarias, ya que es posible que la po- 
tencia de sus motores y lo reducido de la 
tripulación le haga apto para cargas de 
500 kilogramos de bombas. 


Focke-Wulf F. W. 198. 


Según la nevista. The Aeroplane, . del 


22 de «agosto de 1941, la Aviación ale- 
mana cuenta con un nuevo tipo de mono- 
plano monomotor, monoplaza, de caza, el 
F. W. 198, equipado con un motor Mer- 
cedes-Benz D. B. 603, de-1.375 cv., mon- 
tado como propulsor. Tiene un armamen- 
to de cuatro cañones de 20 mm. y dos 
ametralladoras pesadas, de 13 ó 15 'mi- 
límetros de ca.ibre. o 
Se le supone velocidad de más de 640 
kilómetros-hora. E 

No se tienen más del alles de este nue- 
vo tipo de avión, excepto que, al' pare- 
-cer, .va equipado- con fuerte blindaje 
para piloto y motor. 


CAZA. INGLESA 
Supermarine “Spitfire” Mark L. 


Monoplano, monomotor, monoplaza de 
caza, 


tálica con revestimiento metálico. Planta 
elíptica. Flaps entre fuselaje y aleta de 
a.:abeo. E: 
Fuselaje de estructura metálica y re- 
vestimiento de chapa pulimentada. 
Cola, monoplara, en voladizo. Estruc- 
tura metálica con revestimiento de cha- 
pa ligera. Timones de dirección y ¡pro- 
fundidad compensados. 
Tren de aterrizaje retráctil. 
- Un motor Rolls-Royce “Merlin”, de 12 


Ala baja, en voladizo. Estructura me- 


cilindros en V, de 1.050 cv., refrigera- 

do con etilenoglicol. 
Radiadores en túnel; debajo del ala de- 

recha el de agua, y de la izquierda el de 


aceite. 


Cabina cerrada para el piloto y super- 
estructura transparente, 

Dimensiones: Envergadura, 11,3 m.; 
superficie alar, 22,4 m2. 

Pesos y cargas: Peso en vuelo, 2.675 
kilogramos; carga alar, 119,1 kg-m2. 

Velocidad horizontal: Máxima, 585 ki- 


lómetros-hora. (Según folleto de ppropa- * 


ganda editado por el Ministerio de In- 
formación inglés en 1941.) 

Armamento: Ocho ametralladoras, ca- 
libre fusil, cuatro en cada asa, dispues- 


tas para tirar hacia adelante, fuera «del: 


radio de la hélice. ] e 
Debe de llevar instalación de radio, por 
emplearse para intercepción nocturna. 


. Hawker Hurricane (Marte 1). 
Monoplano, monoplaza, monomotor, de ' 


CAZA. 

Ala baja en voladizo. Estructura “me- 
tálica y revesiimiento de tela. Aletas de 
intradós, de estructura. y revestimiento 
metálicos. . 

.Fuselaje de estructura metálica rec- 
tangular: Sección ovalada al exterior. 
Revestimiento de chapa metálica des- 
montable en la parte anterior, y de tela 
en la posterior. a 

- Cola monoplana en voladizo. Plano «de 
deriva formando «uerpo con el fuselaje. 
Timones con compensadores. Estructura 
metálica y revestimiento de tela. 

Tren de aterrizaje y rueda de cola re- 
tráctil. Frenos en las ruedas. 

Un motor Rolls-Royce “Merlin IT”, de 


- 12 cilindros en V, con potencia máxima 


de 1.050 cv., a 4.880 m. Hélice tripa'a 


de paso fijo. Motor refrigerado por dí- 


quido, e 

Radiador en túnel, muy visible. 

Dimensiones: 
Superficie alar, 24 m?. 

Pesoa: Vacío, 2.120 kg. Cargado, 2.724 
kilorramos. Carga alar, 113,8 m?. 


Velocidades: Máxima, a 5.185 m.; 586. 


kilómetros-hofa. Subida “a 3.000 m. en 


cuatro minutos; a 6.000 en mueve minu- 


bos. 
* Techo: 10.870 m. 

Autonomía: 880 km. 

Armamento: Ocho ametralladoras en 
las alas, cuatro a cada lado del fuselaje, 
disparando fuera del círculo de la héli- 
ce. Calibre fusil. UN 

Leva ing alación radio. a 

Estos dos tipos son los cazas puros in- 


_elesés, siendo el más popular el Spitfire, 


a cuya actuación se le hizo gran campa- 
ña de prensa durante los ataques de la 
Luftwaffe a Inglaterra en agosto-octu- 
bre de 1940. ml Ñ 

Desarrollados estos ataques, principal. 
mente de día, e interrumpidos indudable- 
mente por considerar el Alto Mando :in- 
aplazable la solución que pudieran crear- 
le en el continente Yugoeslavia, Grecia 
y Rusia, trabajadas incesantemente por 
Inglaterra, se comprobó, sin embargo, en 
estas orientaciones de tanteo de fuerzas, 
la superióridad del caza sobre el bom- 
bardero cuando éste 'ataca «de día. 

Es muy posible que hoy, aun para 
bombardeos a grandes alturas, se ¡pprece- 
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dan las acciones decisivas con ataques 
nocturnos, excepto los bombardeos a las 
fábricas e instalaciones de aviación, para 
las que se reservarán aparatos destruc- 
tores de la potencia y velocidad de los 
Messers 110. 


Bristol “Beaufighter”, 


Monoplano, bimo:or, biplaza, de caza 
diurno y nocturno. 

Ala media en vo'adizo. Estructura me- 
tálica y revestimiento metálico, excepto 
alerones, Planta elíptica Flaps entre fu- 


_selaje, y aletas de alabeo. 


Fuselaje de estructura y revestimiento 
metálico. Construído em tres partes: Una 


- Tariz corta, cuerpo central y parte pos- 


terior (aproximadamente la «cuarta parte 
de la longitud total). o 

Cola: Monoplana en voadizo, eon ti- 
món de profundidad «een «dos partes y un . 
solo plano de deriva. Timones compen- 
sados. 

Tren de aterrizaje y cola retráctiles. 

Das motores Bristol “Hércules III”, de 
14 cilindros en doble estrella, de 1.270 
caballos a 4.500 m. 

Cabina cerrada, superes.ructura de 
material transparente, que va colocada 
en el borde de ataque del ala. Lleva un 
segundo puesto para ametralladora en la 


parte central del fuselaje, detrás del bor- 


de de salida del ala, según da clásica . 
disposición de los Bristol, ' | 

" Dimensiones: Envergadura, 17,57 m. 
Superficie alar, 40,59 m2. 

Pesos y cargas: Cargado, 9.450 kg. 
Peso disponible, 3.240 kg. 

Velocidad máxima: A 4.300 m., 528.ki- 
lómetros-hora. Subida a 4.600 m., ocho 
minutos. 

Techo práctico: 8.800 m. 

Autonomía: 2.400 km. a 320 km-h. 

Armamento: Cuatro cañones de 20 mi- 
límetros en .el piso del fuselaje y seis 
ametralladoras calibre fusil en las «dos 


- alias. Torreta en la parte media del fu- 


selaje. El armamento delantero es ma- 
nejado por el piloto, encargándose el se- 
gundo tripulante del municionamiento de 


las ametralladoras. 


Está cuidada con minuciosidad la co- 
modidad de la tripulación. 

Lleya cuatro depósitos de gasolina, dos 
en la parte central del ala y uno en cada 


“sección latera”. : 


Predomina en este aparato la conocida 


fórmula inglesa de aparato armado con 


muchas bocas de fuego, aunque esto su- 
ponga '“aumiento de peso y pérdida de ve- 
locidaxd. 

Comparado con el similar alemán 
Me 110, se observa que posee 50 km-h. 
menos de velocidad que éste; tiene un 
mayor peso cargado, de 2.750 kg., y 'se- 
guramente una menor maniobrabilidad. 
Las aw.onomías de ambos a la misma 
velocidad son muy semejantes. 

Aunque le supere ¡en «armamento de - 
combate, nada dicen las informaciones 
dé que vaya provisto de carga de. bomi- 


bas, como ocurre con el Messer. 


Afortunada la idea de aumento de po- 
tencia con motores en estrella de doble 
fila, no parece estar bien utilizada, sin 
embargo, al conseguir para el avión el 
reducida techo de 8.800 m., que no le 
hará útil en ataques modernos a gran- 
des alturas.—J. R. R. >, 
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REVISTA DE AERONAUTICA 


Nuevo General del Ejército del Nine 


Por Decreto del Generalísimo de fe- 
cha 25 de septiembre de 1941, ha sido 
_promovido al empleo de General de Bri- 
gada del Ejército del Atre el excelenti- 
simo señor Coronel Jefe del Estado Ma- 
yor, don Eduardo González Gallarza. 

Por otra reciemte disposición, el nue- 
wo General Gallarza ha sido confirma- 
do en el puesto de Jefe del E. M. del 
Aire, que en plaza de superior catego- 
ría venía desempeñando. 

El General Gallarza nació en Logro- 
ño el 18 de abril de 1898, Ingresó en 
el Ejército como alumno de la Acade- 
mia de Infantería el 29 de agosto 
de 1913. Obtuvo el título de Piloto m* 

_litar en 1920. 

La sólida formación militar adquiri- 
_da en el Alcázar de Toledo, su elevado 


patriotismo y «su ilimitado amor a la: 


profesión, han hecho, en lucha difícil, 
_ del Teniente aviador Gallarza el actual 
General lleno de prestigio como resul- 
tado merecido a su activa vida «aero- 
náutica. Encarng a la perfección nues” 
tro nuevo General la figura simbólica 
de las tres principales fases” que han 
caracterizado la adolescencia abnegada 
de nuestro Ejército del Aire: campaña 
. de Marruecos, vuelos transcontinentales 
y Guerra de Liberación, 

En aquella difícil campaña de Ma- 
rruecos, en que ¿por primera vez parti- 
cipó la Aviación en las glorias de nues- 
tro Ejército de Tierra, tuvo Eduardo 
Gallarza el mando de la primera Es- 
cuadrilla de Marruecos, 
puesto destacado al lado de nuestros 
inolvidables compañeros Carrillo, Boy, 
hermanos Quintana, Herráiz, Gaona y 
otros tamtos Caídos gue forjaron. la cuz 
na Y formaron la escuela de nuestra 
Aviación, legándonos la gloria de que 
intermacionalmente fueran conocidas 
nuestras Escuadrillas marroquíes, esta- 
bleciendo. la arriesgada táctica elocuen- 
temente reconocida con la frase “vuelos 
a la española”. 

Su destacada actuación en estas. cam- 
pañas fué recompensada con el ascenso 
a Comandante (1.0 de octubre de 1925 ) 
y Medalla Militar individual. 


ganando un 


ed 





Más tarde, cuando en 1926 el. esfuer- 


zo de nuestros Ingenieros puso en miar- 
cha la industria aeronáutica y aviones 


totalmente fabricados en España estu- 


vieron dispuestos, nuestros aviadores su- 
pieron aprovechar el progreso aleanza- 


do y demostraron poseer, además de la 


práctica de vuelo y fibra de muestra Yva- 
20, el dominio de los múltiples conoci- 


mientos técnicos. que requiere la prepa-' 


ración y ejecución de los vuelos transat- 
lánticos, Barberám, Cóllar, Franco, Ruiz 


de Alda, Durán, Iglesias, Lóriga, y en. 


tre “ellos Gallarza, llevaron: sús bankde- 
ras lejos de nuestra Patrig en gloriosos 
viajes a Buenos Aires, Cuba y Filipi- 
nas. A Eduardo Gallarza le correspon- 
dió la realización del na gndre vuelo 
Madrid-Manila, 

Fué honrado con la nada Su 
Majestad el Rey, quien le nombró su 
Ayudante de campo, y al que acompañó 
hasta Cartagena en su último y triste 
viaje por España. | 

Durante nuestro Glorioso Movimiento 
Nacional sufrió Gallarza con la máxi- 
ma dignidad las penalidades y persecu- 
ciones de la 200 roja, e incorporado al 


Ejército de España ey mayo de 1937 
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“tomó el mando del Segundo Grupo Jun- 
_kers-52, y más tarde de la primera Es-. 


cuadra. Mantiene en acción las Unida- 
des que manda, sacando el máximo ren- 


dimiento del material y transmitiendo 


al personal su optimismo, su espíritu de 
lucha y. sacrificio y su fe. La Escuadra 
de Gallarza constituye, en fin, una Uni- 
dad admirable por su austeridad, afán 
de trabajo y deseo de vencer, vtrtu= 


_des todas que destacan. la figura mili- 


tar de nuestro General: Jefe del Estado 
Mayor. 

La Patria premia su esfuerzo con el 
ascenso a Coronel, por méritos de gue- 


rra, en abril de 1939. 


Al exaltarlo recientemente a General * 
de Brigada, nuestro Caudillo, Generalí- 
simo de los Ejércitos, ha proporcionado 
al Ejército del Atre una señalada satis- 
facción, 

REVISTA DE AERONAUTICA, ha- 
ciéndose eco de este sentir general, se 
congratula de esta distinción—justicia 
en este caso—y agradece entrañable- 
mente al Caudillo la resolución, que ha 
venido a realzar el prestigio de la figu- 
ra -—puramente aerondutica— situada «a 


la cabeza de los Mandos del Aire, 


REVISTA DE AERONAUTICA 


Monumento a la memoria de un 
Caído de la Legión Cóndor 


En Mollet se ha celebrado en la tar- 


de del día 30 de agosto un acto de con- 
fraternidad hispanoalemana con motivo 
de la inauguración de un monumento 
levan.ado- en el lugar donde cayó glo-. 
riosamente el heroico aviador de la Le- 
gión Cóndor Walter Eckert, el día 21 
de enero de 1939. Asistieron el Coronel 
Arredondo, que representaba a las Au- 
toridades militares; el Secretario pro- 
vincial del Movimiento, en nombre del 
Gobernador civil; el Presidente del Tri- 
bunal Regional de Responsabilidades. 
Políticas y varlas Autoridades alema- 
nas, entre ellas el Cónsul, que represen- 


taba al Mariscal Goering. También asis- | 


tieron una Comisión de Jefes y Oficia- 
les de la Aviación española, una cen- 
turia de flechas del Frente de Juven- 
tudes, la banda militar de esta ciudad 
-y una nutrida representación de las Ju- 
ventudes Hitlerianas. El monumento es- 
tá emplazado en el paseo de la Victoria, 

El acto comenzó con unas breves ¡pa- 
labras pronunciadas por Un joven ca- 
marada del Frente de las Juventudes 
Hitlerianas.. El Cónsul de Alemania glo- 


só la figura del heroico Caído. Dijo que * 


la amistad exis.ente entre. España y 


Alemania se reafirma con la presencia 
de la División Azul al lado de los sol- . 


dados alemanes, que corresponde a la 
fraternal ayuda que tiempo atrás reci- 
biera España de la Legión Cóndor. 

A los acordes del himno “Yo tenía un 
camarada”, el Cónsul depositó al pie del 
monúumento una corona de flores envia- 
da por el Mariscal Goering. Después se 
depositaron otras de la Falange, parti- 
do Nacionalsocialista alemán, Ejércitos 
del Aire. del Reich y de España y de la 


Sección Femenina de Falange de Mollet. - 


- El Secretario provincial del Movimien- 
bo pronunció unas palabras alusivas al 
acto. ' E | 

Finalmente se interpretaron los him- 
nos alemán y español, y desfilaron las 
representaciones de Falange y de las 
Juventudes Hitlerianas con sus bande- 
ras y estandartes. El Cónsul alemán vi- 
sitó otros monumentos dedicados a avia- 
dores de la Legión Cóndor caídos en las 
cercanías de Mollet, donde se deposita- 

ron otras coronas de flores. 


Nuevos cursos de Vuelos 
| sin Motor : 


Dos nuevos Cursos de Vuelos. sin Mo- 
tor se van a celebrar dentro de poco. 
El primero, en Huesca, el día 1 de 
octubre, para cien alumnos, que obten- 
drán los títulos A, B y C; y él segun- 
do, en Madrid, en la' Escuela del Cerro 


del Telégrafo para cincuenta mucha- 


chos, casi en exclusiva del S. E. U., que 
sacarían los títulos A y B. Este empe- 
zará ya dentro de muy breves días, para 
no coincidir con el Curso universitario. 

Mientras tanto, en Huesca se sigue 
trabajando con entusiasmo. Se está ha- 
ciendo en la actualidad vuelo remolca- 
do con avioneta, y pronto acabará - el 


Curso, dando a este deporte otro plan- 
tel de futuros profesores. 

También hay qúe ir pensado en el 
material para todos estos vuelos y los 


- que se vayan haciendo, y, por tanto, se 


está comenzando la realización de .un 


amplio plan de construcciones. ' 
Figuran en éste veinie veleros Baby, 


veinte Kranich, algún Wahil, como el. 


que ya está volando en Huesca, y cin- 


“cuenta ¡planeadores tipo Schulglerter, 


Todos ellos se construirán en Jerez, 
según los planos facilitadog por los ale- 
manes, juntamente con las licencias de 
construcción. 

Y como complemento a toda esta la- 
bor, y para estímulo de esa masa—ho- 
davía pequeña—de volovelis.as españo- 
les, se van a crear tres trofeos, y en ellos 
se ¡rán grabando log nombres de quie- 


mes Jos posean temporalmente. Serán 


para quienes ostenten las mejores mar- 
cas de distancia en línea recta, altura 
alcanzada y mayor permanencia en vue- 
lo; es decir, las tres marcas clásicas. 


El Aeropuerto de Barcelona 


' 


En breve contará esta ciudad con un 


aeropuerto nacional de primera catego- 


ría. El Ministerio del Aire, por Orden 
de 109 de julio último, apoya: el proyec- 
to de aeropuerto macional, cuya cons- 
trucción se verificará con la aportación 


«del Estado, del Ayun:amiento de Bar- 


y 


celona y del Consorcio de la Zona Fran-. 


ca, que tendrá en dicho aeropuerto «al- 


macenes y depósitos francos para pa- 


quetes postales internacionales, mercan- 
cías de poco peso y volumen, etc, El 
aeropuerto nacional, cuyo proyecto está 
concebido con grandiosidad, estará si- 
tuado a 500 metros de la prolongación 
de la avenida de José Antonio Primo 
de Rivera hasta el Llobregat. Un paseo 
ancho y espacioso comunicará dicho 
aeropuerto con la avenida citada y se 


acabará con el deplorable espectáculo 


de que log viajeros que llegan al Aeró- 


- dromo de Prat entren en la capital por 


una carretera que se halla en pésimas 
condiciones de higiene y de tránsito. En 


Septiembre 1941 


el recinto del aeropuerto habrá estación 
para viajeros, restaurante, aduana, ca- 
sino, campo de deportes, depósito fran- 
co, oficina, academia de prácticas de 
Aviación y otras dependencias. Una vía 
de «acceso, secundaria, comunicará el 
aeropuerto con el paseo de] puert.o fran- 


. co. El presupuesto aprobado por el Mi- 


nisterio del Aire se aproxima a los ciu- 
cuenta millones de pesetas. El Ayunta- 
miento de esta ciudad se compromete a. 
construir inmediatamente log accesos, 


por entender que una obra de esta na- 


turaleza es de importancia vital para 
Barcelona. | 

Los ocupantes de los terrenos afecta- 
dos por la primera etapa de las obras, 


que fueron expropiados, han sido ya re- 


queridos para desalojarlos, y el Gobier- 
no tiene el propósito firme ge. que' las 
obras emplecen a la mayor brevedad. 


Obsequio del Fúhrer a la 
Falange de Oviedo 
La Falange de Oviedo envió hace al- 


gún tiempo como regalo al Fiúhrer una 
figura de luchador en bronce, así como 


- una piedra de la Catedral de Oviedo, tan 


dañada: por los rojos en la guerra de 
Liberación española. A su vez, el Fúhrer 
ha correspondido a este regalo con un 
álbum conteniendo fotografías de hechos 
de armas de la Legión Cóndor en la gue- 
rra de España, y que el día 4 de septiem- . 
bre ha sido entregada al Jefe provin- 
cial de la Falange, para Asturias, ¡por 
una Delegación formada por el repre- 
sentante del Embajador de Alemania en 
España, ministro Schroeder, y el Co- 
mandante Hoffmann, perteneciente al 
Departamento: del Agregado Aéreo en 
la Embajada «alemana, Cónsul alemán en 
Gijón y otras personalidades. 

Se pronunció una cordial alocución, 
en la que se reconoció la hermandad 
de armas entre la Legión Cóndor y la 
juventud española, que nuevamente vuel- 
ve a resurgir con la participación de los 
voluntarios españoles en la lucha con- 
tra el bolchevisrao, enemigo común de 
Europa. 





Relación de los Alumnos de la Escuela de Pilotaje de esté Aero-Club, con espe- 
cificación de horas de vuelo, aterrizajes, etc., de cada uno, en el mes de julio 








Horas 


NOMBRE Y APELLIDOS 





Serafín Muñoz Seguí ..........Aocoroco... 
Manuel Fernández de Cañete....... as 
Francisco Campos FrechiN.................. 
Joaquín Collado VerdugO.....ooooomoomomo... 
Alfonso Gutiérrez Malet.............. ae 
TIO Torre Maca calcossaa ca di 
Arturo Rodríguez MiÑÓN .....o.ooooooooomo.o.. 
José María Martinez Feduchi............... ; 
Gonzalo Santa Cruz Bahía.......... ES 
T. Cotroneo Rojas-...... O 
Laureano Pascual Sánchez.................. 
Gonzalo Becerro VitjO........oooooooooooo... 
Joaquín Sastre Navarro......... A 
Serafin Lápez VelaSCO....o..oooooocomo.o... 
Pedro Peláez Belamide.........ooooomoo.... 
Rafael Massieu Van del Valle............... 
Antonio García Fontecha...........ooooc... 
José Luis Oyagile GarcÍa.....ooooomcmmom»..... 
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de vuelo 
con Profesor! sin Profesor 


— e. 


Horas TOTAL Merrizajes Merrizajes TOTAL 
de vuelo , con sia de  ' 
sli Profesor | Profesor | aterrizajes 
— ¡ 6,13 99 = 99 
. | 6,42 713 Er 73 
== 1 253 41 a 41 
0,46 + 7,59 112 9 121 
— 2,94 38 — 38 
0,46 - 5,10 70 13 83 
0,29 5,16 63 9 72 
7,36 10,33: 50 33 :83 
— 1,01 3 — 3 
—. - 1,35 9 — 9 
0,27 5,04 99 4 103 
— 2d 8 — 8 
— 7,41 90 — 90. 
0,21 5 7,25 80 5 85 
— 4,52 82 — 82 
— 3,51 - 36 — 36 
= 6,27 106 = 106 
0,48 6,37 61 13 - 74 
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pues Aeronáutica 


AGREGADOS AEREOS. a de 26 de ota de 1041 dictando 
normas sobre los devengos que A los Agregados 
Aéreos a nuestras Embajadas (B. O. núm. 117, pág. 1.331). 
CONCURSOS.—Orden de 15 de septiembre de 1941 (B. O. núm. 114, pá- 


gina 1.307) por la que se convoca un Concurso-examen . 


para Especialidades Médico-quirúrgicas. 


CONTRATA TOn ADMINISTRATIVA.—Orden de 7 de agosto de 1941 
(B. O. ñúm. 107, pág. 1.251) por la que se modifica la 
regla 17 del art. 24 del Reglamento de Contratación Ad- 
ministrativa del Ramo del Ejército, por el que se rige 
el del Aire, 


DEVENGOS.—Orden de 28 de agosto de 1941 (B. O. núm. 107, pág. 1.254) 


por la que se dictan normas para la concesión de quin- 


. 


quenios. 


ESCALAS. —Orden de 5 de septiembre de 1041 (B. O. núm. 110, pági- 
na 1.284) por la que se dan normas para la constitución 
de las Escalas de Especia'istas del Ejército del Aire, -de 
Mecánicos y Oratoria Telegrafistas. e 


ESTATUTOS.—Orden de 5 de septiembre de 1941 (B. O. núm. 


OH de 6 de septiembre de 1941 (B. O. núm. 111, 
página 1.290) por la que se modifica la de 12 de mayo 
último referente a la Escala de Especialistas de Infor- 
madores de Meteorología y Antizeronáutica. 


108, pá- 
gina 1.262) por la que se aprueban los Estatutos de la 
Compañía “Iberia”, 


PARALIZACIÓN DE VAGONES.—Orden de 18 de agosto de 1941 (Bo- 
letín, Oficial núm. 111, pág. 1.289) sobre paralización de 
vagones a fin. de lograr su máximo rendimiento. 


SERVICIOS DE ESCOLTA.—Orden de 26 de septiembre de 1941 (Bo- 
letín Oficial núm. 117, página 1.332) determinando los 
socorros que percibirán los individuos de las clases de 
Tropa que presten servicios de escolta de municiones, ma- 
terial, víveres: y vestuario. 


TARIFAS. —UÚiden de 5 de septiembre de 1941 (5. O. núm. 108, pági- 
na 1.266) por la que se aprueban las tarifas para el trans- 
porte de viajeros y mercancías por los aviones de la 
Compañía “Iberia” 
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HÉRCULES FILMS 


LA GRAN EMPRESA ESPAÑOLA | 
| PRODUCTORA y DISTRIBUIDORA DE PELÍCULAS : 
- Presenta en 1 el Cine del CALLAO | 
LA GRAN PRODUCCIÓN NACIONAL | 
“ESCUADRILLA”. 
El estreno, en función de gala, a beneficio del | 
Pana j Wueianos le Mesina .. | A | 
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y Alemania 
El armamento del «He - 111». 


El armamento del Heinkel-111 ha sido 
aumentado a seis ametralladoras Eu 
las y otra de gran calibre, 


Cambio de mandos. 


“Desde. que la Segunda Flota Aérea, 
mandada por el General Kesselring, mar- 
chó al frente ruso, la defensa aérea de la 


Francia ocupada se encomendó al Tercer. 


Ejército del Aire, mandado por Ñ Ge- 
_neral Sperrle, 


" El «Messerschmitt: Me - 115». 


- Uno de los prototipos alemanes más 
recientes, que aún no ha sido puesto en 
servicio, es el monoplaza de caza Me-115. 
Su envergadura es algo menor que la 
- del Me-109. Lleva un motor Mercedes- 
Benz DB-608, de 1.600 ev., que dará al 
caza una velocidad de cerca de 640 kiló- 
metros por hora. 


Los planeadores alemanes en Creta. 


La revista aoreamericana. Aviation 
publica una breve mota sobre lo mani- 


festado por un testigo presencial en Cre- ' 


ta. Este asegura que el éxito de los pla- 
neadores fué insignificante. Los aviones 
de transporte fueron los que lo hicieron 
todo. No obstante, en los aterrizajes, por 
su violencia, resultó muerto o herido un 
10 por 100 de la tropa transportada, 


Otra vez el «Fw - 198». 


Después de un “silencio de algunos me-. 
ses, se tienen noticias nuevamente del. 


Pocle Wulf Fw-198. A la que parece, 
fué retirado del servicio a fin de ¡proce- 
der a un reajuste del prototipo. En la 


actualidad, va equipado con un motor - 


Mercedes-Benz, de 1.375 ev. y un arma- 


mento de cuatro cañones de 20 mm. y 
. dos ametralladoras pesadas de 13 ó 15. termi das Q020, 
milímetros. | Chi na 
- Su velocidad máxima se estima en 
unos 640 kilómetros-hora. Se construyen cuarenta Bases 
o E . aéreas. 


Argentina 
El incremento de la Aviación. 


La Cornisión de. Aeronáutica ha con- 
feccionado ún programa para la.ins- 
trucción de 5.000 pilotos, y la Adminis- 
tración de Aviación Civil ha: manifesta- 
do que puede preparar 200 pilotos civi- 
les durante este año y 450 en 1942, 

El Gobierno argentino ha concedido 
647. millones de pesos para la Aviación; 


Aeronáutica 


2 
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Brasil - 
La construcción de Bases aéreas. 
Tan'o el Presidente Roosevelt como el 


General. Marshall han confirmado la cons- 


4 


«cho y Sicong. 


trucción de bases aéreas en el Brasil. 


No se ha dado más información, pero 


, parece que las.bases se añadirán al sis- 
tema de ás “Pan American Airways”, 
con subvención por parte del Gobiermo. 

Recientemente el Ministro del Aire ha 
inaugurado una base aérea en Porto 
Alegre, y declaró que pronto el Brasil 
podrá contar con uma potente Aviación, 
a pesar de que las importaciones de los 
Estados Unidos tropiezan ahora con 'al- 
gunas dificultades. 


Canadá | 
La producción del Canadá. 


El Ministro camadiense de 
Municiones y Aprovisionamien- 
to. ha manifestado que la pro- 
ducción de aviones en el se- 
gundo trimestre de 1941 ha ex- 
perimentado un aumento del 
25 por 100 con respecto al pri- 
mer trimestre del mismo año. 
y ha sido diez veces mayor que 
la lograda, en todo el 1939, En 
el primer semestre del año co- 
rriente la producción superó a 
la total de 1940. 


Bases. aéreas. 


Desde Edmonton hasta Whi- 
tehorse (Yukon) se está ter- 
minando la construcción de una 
cadena de bases aéreas, que 
atravesará una buena parte de 
terreno virgen en «el interior 
del país. El proyecto fué estu- 
diado por la Comisión de De- 
fensa conjunta «de Estados 
Unidos y Canadá. Las estacio-' 
nes de radio también estarán 


Las 40 bases aéreas que se 
organizaron en la China de 
Chang Kai Chek con capitales 
anglo-ruso-americanos y con lla 
ayuda técnica británica se ins- 
talarán en das - provincias de 
Kiang-im, Se-hen-si, Min-se- 


Estados Unidos 
La defensa antiaérea. 


tar 


costas americanas y en las bases a 
atlánticas se ¡adoptará en breve un nue- 
vo dispositivo secreto para la intercep- E 
ción de los aviones. El dispositivo será 
parecido al empleado en Inglaterra, co- 
nocido .con el nombre de radiolocali- 


| zador., 


Mandos de sectores en el Mar Caribe 


El Jefe del Estado Mayor (General 
americano, General George C. Marshall, 
continúa renovando y remozando los 
cuadros del Mando superior de Las Fuer- 
zas Armadas americanas. Al comienzo 
de julio estos cambios han afectado a - 
veinte generales, cambios éstos, salvo 


uno, de los que no. se conocen detalles. 


Esta excepción concierne al Comandante 
General Adrews, del Ejército del Aire 
americano, all que se ha confiado el man- 





_Bombarderos alemanes, en un aeródromo búlgaro, 
son examinados por S. M. el Rey Boris, durante 
la preparación de la campaña de los Balcanes. 


- El Departamento de Guerra  / 
de los Estados Unidos ha anun- - 
ciado recientemente que en las 


se proyecta la construcción de nuevos 
” aeropuertos en las provincias de Pampa 
- y Río ús 
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do' del sector de defensa del mar Cari- 
be y de la zona del Canal de Panamá. 
_ Hasta ahora el Genera: Amdrews no 
: mandaba más que las Fuerzas Aéreas 


americanas de la zona del Canal de Pa- 


-namá, y tenía su puesto de mando. en 
Albrook Field. Actualmen:e asume el 


mando de todas las Fuerzas Armadas 


que se encuentran en este sector, 'estra- 
tégicamente importante para: los Esta- 
dos Unidos. Por primera vez un Oficial 
aviador americamo alcanza el mando de 
'un grupo de Ejército, lo que ¡pprobable- 
mente satisfará en cierta medida a los 
que desean creen un Ejército del Aire 
independiente, i 


Cargos en la Aviación. 


Á todos cuantos hayan cursado esbu- 
dios de Aeronáu:ica, e: Gobierno de los 
Estados Unidos ofrece una. gran varie- 
dad de oportunidades. 


A los instructores, en la Escuela Téc- 


nica de Aviación, sueldos de 2.000 a 
3.000 dólares anuales, A los Ingenieros 
Aeronáuticos, sueldos de 2.600 a 3.800 
"dólares anuales. A los inspectores de las 
fábricas de' aviones e inspectores. «dle 
Transportes Aéreos, .2.900 dólares: anua- 
les. A los ¡ayudantes de Ingenieros Ae- 
ronáuticos, 1.620 a 2.600 dólares anua- 
les. ¡Diseñadores de Ingeniería Aeronáu- 
tica, 1.620 a 2.600 dólares. Ingenieros 
Aeronáuticos recientemente dipiomados, 
2.000 dólares anuales. 


. Las «Patrullas de neutralidad». 


El Secretario de Estado, Cordell Hull, 
y el Secretario de Marina, Frank Knox, 


han declarado abiertamente que los Es- 


tados Unidos deben aplicar las Leyes 
de Préstamo y Arriendo en el transpor- 
te de los suministros designados a In- 
glaterra, y el 25 de abril el Presidente 
' Roosevelt ha' anunciado la extensión del 
campo de actividad de las “Patrullas de 
neutralidad” hasta unos 3.000 kilóme- 
tros de las costas americanas. Compon- 
drán estas patrullas Unidades de la flo- 
ta del Atlántico, al mando del Almiran- 
te Ernest J. King, y de su Aviación 
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Un ametrallador de la Regia Aeronáutica, en su puesto de combate a bordo de un 
bombardero italiano, durante una operación en los cielos del Este. j 


naval, Almirante A. B. Cook. Es ciér- 


to que la declaración gubernativa insis- 
te en la intención de evitar el sistema 
de convoyes para los suministros a la 
Gran Bretaña; pero la extensión del 
servicio de las “Patrullas de neutrali- 
dad” implica eventualidades que no se 
prevén en la Ley de Neutralidad y que 
pueden rebasar los límites de la “ayuda 
a Inglaterra sin participar en la gue- 
rra”, 


Colaboración cívico-militar. 


El Army Air Corps, en vista de la 


escasez de pilotos militares, ha llamado 
numerosos pilotos 
en las Empresas civiles, y anuncia nue- 
vos' llamamientos. Por' su parte, el Go- 
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Lo que queda del crucero soviético Karl Marx, después del ataque de que le hizo obieto 
E ES la Luftwaffe. de 
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empleados. 


bierno invita a las Empresas a facilitar 


la instrucción militar de su personal yo- 


lante y terrestre, a cuyo fin "pone a su 
disposición Escuelas y -Aeródromos. Los . 
servicios civiles no dejarán de resentir- 


- se de esta utilización de su personal. 


Los enrolados volarán. 


El Departamento de Guerra proyecta 
el empleo del personal alistado como 
Pilotos, con el plan naval de aumentar 
su porcentaje de aviadores. 

La Marina ofrecerá mejores opórtuni- 
dades a los enrolados para tomar parte 
en el programa de entrenamiento de 
vuelo, y probablemente elaborará un' 
programa especial a tal efecto. 


Reclutamiento de Suboficiales Pilotos. 


Hasta" ahora, en das fuerzas aéreas 
del Ejército y la Marina de los Estados 
Unidos sólo se admitían Oficiales como 
Pilotos. Pero parece que la escasez de 
personal ha determinado la derogación 
de esta prescripción. El mando de la 
Aviación naval ha decidido reclutar, en-. 


“tre Suboficiales, un 20 por 100 de Pilo-* 


tos. Próximamente se tomarán medidas 


análogas para la Aviación del Ejército. 


Treinta mil Pilotos al año. 


_ El Ejército del Aire americano ha au- 
mentado el plan que preveía el entre- 
namiento de 12.000 Pilotos hasta 30.000 
por año, y el número, de mecánicos, de 
45.000 a 100.000. También se ha au- 
mentado en.la proporción adecuada el 
número de navegantes y' bombarderos. 

El Ejército cuenta con tres Centros 
de entrenamiento: Maxwell Field (Mont- 
gomery, Alabama); Randolph Field, en 
Texas, y Moffett Field, en California. 

En las cercanías de estos Centros hay 
numerosas Escuelas de entrenamiento 
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elemental y de transformación. Cada 
cineo semanas comienzan nuevos Cursos. 
La edad que se exige es de veinte a vein- 
tiséis años. 


Nuevas Escuelas para técnicos 
del «Air Corps». 


Aumentando su programa de instruc-. 


ción para técnicos—que abarca desde 


mecánicos aeronáuticos hasta ayudan- 


tes meteorológicos—, el “Air Corps” está 


“formando dos nuevas Escuelas en Bi- 
loxi, Miss y Wichita Falls, Texas. El 
número de técnicos ha aumentado de 


45.000 a 100.000 anuales. En cada una de 


estas nuevas Escuelas entrarán 800 estu- 
diantes enrolados cada dos semanas. sl- 
guiendo un curso. de veintidós semanas 
como mecánicos” aeronáuticos. Actual- 
mente existen otras cuatro Escuelas téc- 


nicas, y el personal se instruye en quin- 


ce Escuelas civiles. 


Un picado a gran velocidad. 


El piloto americano . Andrew McDo- 
nough, de las Eastern Air Lines, per- 


teneciente a la reserva de la Aviación: 
naval: de los Estados Unidos; ha alcan- - 


“ zado, volando en picado a bordo de un 
Bell “Airacobra”, la enorme velocid:.:. 
de 997 kms. h., batiendo la marca esta- 
blecida hace dos años, por el piloto de 
pruebas de la Curtiss-Wright a bordo 
de un Hawk 75 destinado al a 
francés, 


Oficiales para Inglaterra. 


El U. S. Army Air Corps está envian-' 


do cierto número de Oficiales a Inglate- 
rra, con la misión de actuar como ob- 
servadores en la guerra aérea y para 
familiarizarse con las condiciones en que 
se desarrólla la guerra moderna. ' 
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Instalación antiaérea , encontrada en un aeródromo soviético ocupado por lá fuerzas 
del Eje. 


Francia 
La encuesta acerca de las responsabili- 
dades de la guerra. — 


Los efectivos.ingleses de aviones en 
primera línea al comenzar la guerra 


eran los siguientes: 180 aviones de caza 


en el frente francés, número que des- 
cendió a 40 después del 20 de mayo de 
1940; cerca de 500 de bombardeo, de los 


- cuales las dos terceras partes eran bom- 


barderos mocturnos y el resto bombar- 


Las tropas de tierra alemanasjhan detenido trenes soviéticos en los que se transportaba 
a material de vuelo, Eo" en esta forma. 
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deros diurnos. Los aviones de bombar- 


deo diurno aliados y alemanes estaban 
en una proporción de 1 contra 5, y los 
de caza, en una proporción de 1 contra 2, 
al comenzar la batalla del frente occi- 
dental. A partir del 20 de mayo, después 
de la retirada de Dunkerke, la inferio- 
ridad mumérica de las Fuerzas Aéreas 
aliadas se acentuó sensiblemente, a con- 
secuencia de la retirada de efectivos bri- 
tánicos importantes. | 


Inglaterra 


El personal americano. 


La Prensa aeronáutica inglesa empie- 
za a criticar al personal americano que 
trabaja para Inglaterra, declarando que 
no está a la altura de las misiones que 
se les encomiendan y que “no Fesponde «a 
las condiciones que se exigen para obte- 
ner el título de piloto británico. Parece 
que de 18 pilotos americanos enviados a 
Inglaterra 11 han sido “devueltos” a los 
Estados” Unidos por «demostrarse poco 
capacitados. 


Pérdidas humanas por los bombardeos. 


El Ministerio: del ' AS comunicó en 


-mayo pasado qúe en el mes de abril ha- 


bían perdido la vida a consecuencia de 
los ataques aéreos 6.065 "personas, Los 
heridos y hospitalizados sumaron 6.926. 

Para los últimos ocho meses, es decir, 
de septiembre del año pasado hasta el 
1 de mayo del corriente, se dan las si- 
guientes cifras: muertos, 34.284; heri- 
dos, 46.119. Total de bajas, 80,403 per-. 
sonas. e 


El “Air Training Corps". ) 


Desde la formación del Cuerpo de Ins-' 
trucción del Aire (A. T. C.), en febrero 


«de -1941,se han instruído 1.800" unida- - 
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des, que suponen un total de 170.000 ca-. 


-. detes. Han ingresado en la R. A. F. 
4.400 Oficiales procedentes del mencio- 


nado Cuerpo. En las bases de la Avia- 


ción militar inglesa prestan ya sus ser- 


vicios 700 unidades de las “instruídas 
este año. 


El coste de la Defensa Civil. 


En el ejercicio económico para el año 
1941-42 se conceden 17 millones de li- 


bras a los fines de la Defensa Civil, que - 


abarca Protección Antiaérea, Servicio 
contra Incendios y. auxilio a la población 
sin vivienda. 

La cifra indica claramente en qué 
cuantía encarecen el sostenimiento de la 
guerra los ataques aéreos alemanes con- 
tra Inglaterra, 


- 80.000 hombres para las Brigadas 
de reconstrucción. 


El Ministro inglés de Salud Pública; 
Brown, dió hace poco tiempo datos muy 
interesantes sobre los edificios tocados 
en Inglaterra. 


En las zonas más castigadas por los 


bombardeos hay unos 80.000 hombres 
movilizados en las Brigadas de Recons- 
trucción. En la última semana del mes 
«le mayo se prestaron los primeros tra- 
bajos de reconstrucción a 32.000 edif- 
cios en Londres y a unos 40.000 en toda 
la provincia, Estos primeros auxilios 
abarcan la reparación de los tejados, la 
-reconstrucción de las puertas y las ven- 
tanas, así como la reparación de las ins- 
- talaciones “sanitarias y conducciones de 
- agua, | 

El cañón de 20 milímetros. 


Los ingleses tratan de sustituir el ca- 
ñón de 37 mm., que habían instalado en 
“algunos aparatos, 10% el de 20 mm., fun- 


que “encaje” 


-— 


dándose en que aquél es muy pesado, en : 
que es demasiado lento y en que sus. 
municiones pesan mucho. Los construc- . 


torés americanos que han hecho pruebas 
deploran esta actitud. Alegan que fre- 
cuentemente el proyectil del cañón de 
20 mm. no logra atravesar los b.indajes 
alemanes ; por el contrario, no hay avión 
un “impacto de un proyec- 
til de 37 mm. . 


Más pilotos indios. 


_ En los dos años próximos se entrena- 
rán 600 pilotos, que pasarán a la reser- 


va voluntaria de la “Indian Air Force”. 


El período de instrucción será de doce 


meses, y se exigirá un mínimo de 175 


a 200 horas de vuelo. La instrucción se 
ha dividido en cuatro grados, y se se- 
guirá en distintos Centros de entrena- 
miento de la India. 

Se estudia actualmente un plan de 
instrucción para entrenar 2.000 mecáni- 
cos anualmente con destino a la “Indian 


Air Force”, 


Italia 


Haberes de militares y militarizados en 
- la zona de operaciones. 
Con el Real decreto-ley de 19 de ma- 


yo de 1941 han sido establecidos los ha- 
beres que, desde primeros de marzo de 


1941-XIX,-y hasta la fecha en que se 


disponga .lo contrario, e ió 


percibir: 
a) Al personal militar y AA 


_do que forma parte de Mandos, Unida- 


des, Servicios, Cuerpos militares diver- 
sos y Establecimientos que constituyen 
la Fuerza Armada de. operaciones. 

b) Al personal militar de Mandos, 
Unidades, Servicios, Cuerpos militares 
diversos y Establecimientos no pertene- 





Un impacto directo de bomba sobre un petrolero británico, en aguas atlánticas. 
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cientes a la Fuerza Armada de opera- 
ciones, pero que se encuentran en la zona 
de operaciones. 


Estos haberes están fundamentalmen- 
te, y por lo regular, constituídos, 'ade- 
más de las asignaciones ordinarias de 
tiempo de paz, por las siguientes remu- 
neraciones, indemnizaciones y suminis-- 
tros. 


I. Oficiales: a) Indemnizaciones de 


entrada e campaña. b) Sobresueldo de 


operaciones. Cc) Raciones de víveres. en 
especie (excepcionalmente en metálico 
para este fin). d) Raciones de forraje en 
especie (excepcionalmente en metálico 
para este fin e indemnización por semo- 


'vientes; indemnización por pérdida . de 


semovientes. f) Por pérdida del equipo. 
9) Por pérdida de equipaje. h) Indem- 
nización por gastos de representación. 


II.  Subayudantes y Suboficiales: 
a) Indemnización de entrada en campa- 
ña. b) Sobresueldo de operaciones. c) Ra- 
ciones de víveres en especie (excepcio- 
nalmente en metálico para este fin). 
d) Indemnización por pérdida de equi- 
paje. e) Vestuario y equipo. 

II. Sargentos mayores, sargentos, 
clases e individuos de tropa: di) Sobre- 
sueldo de operaciones, b) Ración de ví- 
yeres en especie (excepcionalmente en 
metálico para este fin). c) Vestuario y 
equipo. 

El mismo Decreto tablóss las condi-" * 
ciones, modalidades y cuantía de las in- 
demnizaciones y sobresueldos. 


U. R. S. S. 


¿Aviadores al abordaje? 


La Agencia británica “Exchange” re- 
fiere que el Mando del Arma Aérea rusa 
ha declarado que. toda la organización 
de la Aviación deportiva ha sido movi- 
lizada y que la reserva aeronáutica es 


tan grande, que puede hacer posible La 
- constitución de una Flota Aérea mayor 


de la que había cuando comenzaron las 
operaciones. | 

La misma Agencia informa que cada 
grupo aéreo ruso ha organizado una 


sección especial de pilotos entrenados en 


lanzarse con su avión para chocar con- 
tra las partes vulnerables de los «wero- 
planos en emigos siempre que sus propios 
aparatos no es.uviesen qe en condicio”. 
nes de combatir, 


La teoría es brillante; pero descono- 
cemos la forma práctica de realizar este . 
entrenamiento. 


- ¿Estallarán las bombas mediante ondas 


-radioeléctricas? 


“Según informaciones enis los ru- 
sos harán uso de bombas cuya explosión 
estará determinada ¡por ondas cortas de 
aparatos de radio especiales. Según as 
declaraciones de algunos expertos britá- 
nicos, el aparato de radio utilizado a tal 
fin será fácilmente transportable y ¡po- 
drá hacer es allar una bomba a cerca 
de 150 kilómetros de distancia com sólo 
10 vatios de potencia. 
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Alemania 
Un método. de montaje de la 
Junkers. 


Casa 


- 


_Ha dado buenos resultados un método 
alemán de producción, por el que se eco- 
momiza espacio y tiempo, y que se ha 
empleado en la construcción de alas pa- 
ra los bombarderos Junkers Ju-88. El 
método consiste en a excavación de fo- 
SOS 0 trincheras en el suelo de las fá- 
bricas. . : 


El andamiaje corriente que se emplea 
para sujetar las partes más volumimo- 
sas: de un avión a fin.de proceder a su 

montaje, no sólo ocupa mucho' espacio, 
“sino. que disminuye el rendimiento. de los 
mecánicos, que constantemente se ven 
obligados a subir y bajar de los anda- 
mios. En el método Junkers las ruedas 
del tren de aterrizaje, sin replegar, sos- 
tienen las alas durante e tiempo nece- 
sario para la instalación de los motores 
- y equipo. descongelador. Las ruedas se 
deslizan. por los fosos excavados en el 
piso, a una altura que permite el tra- 
bajo al nivel del suelo. 


De esta manera los ingenieros e ins- 
pectores pueden desempeñar más  cómo- 
da y rápidamente su misión de supervi- 
sión sin necesidad de subir a las anda- 
mios para llegar adonde quieran. ' 

Otra de las ventajas consiste en que, 
gracias al método en cuestión, los techos 
pueden ser más bajos, permitiendo un 
enmascaramiento más perfecto y redu- 


“ciendo los: efec'os del rebufo de la ex-- 


plosión. No obstante, la construcción de 








esta clase de suelos es, sin duda algu- 
na, mucho más costosa que el piso 
normal, : 


Economizando combustible. 


. Con el fin de economizar un millón de 
toneladas de combustibles líquidos «al 
año, que viene a ser la séptima parte 
de as necesidades alemanas en tiempo 
de paz, el Comandante: General von 
Schell, Comisario general de Transpor- 
Les Motorizados, ha dispuesto que en el 
futuro todos los vehículos no militares, 
tractores, locomotoras. Diesel y oros 


motores semejantes irán «provistos de. 
easógenos. Unos 180.000 motores están 
-ya equipados conforme a lo dispuesto, 


ahorrando 648.000 toneladas de combus- 


tible líquido anualmente. Se ha impues- 


ta este cambio de combustibles, según 
manifestaciones del General, a causa «le 


no poder satisfacer todas las demandas 


de combustib'es líquidos, . 
Estados Unidos 


La producción de guerra. 


La industria aeronáu:ica norteameri- 


cana, en el mes de junio del año en cur- 


SO, ha. entregado 1.476 aviones, destima- 
dos al Ejército y a la Marina de los Es- 
tados Unidos y a la Gran Bretaña. El 
total desde primero de año es de 7.423. 


En enero se entregaron 1.036; en febre- 


ro, 972; en marzo, 1.216; en abril, 1.389; 

en mayo, 1.334, y en junio, como ya ¡se 

ha dicho, 1.476. i | 
Hasta 1. de junio la industria aexo- 


Una muestra del enmascaramiento perfecto de que se ha” dotado a los aviones alemanes 
- que_ operan en la zona de Tobruk. 


+ 
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S. A. el Príncipe Jorge V. Bibesco, mecenas 

de la Aviación deportiva mundial, Presidente 

de la Federación Aeronáutica Internacional: 

y propulsor de la Aviación rumana, que ha 

fallecido recientemente. En la foto aparece 

coño jefe de escuadrilla de guerra, en el 
año 1913. 


náutica invirtió 613.748.000 dólares en 
nuevas fábricas, de los que el Gobierno 
entregó 518.092.000 dólares, y el resto, 
de 95.656.000 dólares, el capital priva-. 
do. Las construcciones navales ascendié- 
ron en el mismo período ¡la 486.816.000 
dólares, de los que el Gobierno entregó 
10 millones de dólares. 

Se: habla mucho de ocho nuevas fá- 
bricas de aluminio, cuya producción 
anual será de umós 250 millones de ki-' 
los, con lo cual el total anual llegará 
casi a los 700 millones de kilos, 


Exportación de aviones americanos 
en mayo. 


La producción de la indus ria aero: 
náutica américana en el mes de mayo 
ha experimentado un aumento de 6 por 
ciento respecto a la del mes de abril, 
que.alcanzaba a 1.350 aviones de todas 
clases. El 21 de julio el Ministerio de 


Comercio- ha comunicado que la expor- 


tación aeronáutica del mes de mayo ha 
sido la siguiente:. 511 avicnas (570 en 
abril), por un valor de 40.742.631 dóla- 
res (cerca de 47 millones de dólares en 
abril); 590 motores de Aviación de dis- 
tintas potencias (cerca de 70 en abril), 
por un valor de 3.230.777 dóiares. La 
mayor parte de estas exportaciones ham 
sido enviadas al Imperio Británico, y en 
segundo lugar, a China. Las exporta- 
ciones aeronáuticas de los cinco 'prime- 
ros meses de 1940 ascienden al importe ' 
total de 244.527.233 dólares, siendo el 
importe del mismo período del año an- 
terior de 110.795.802 dólares. 
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Los aviadores de la Luftwaffe dr a ejercicios deportivos el tiempo que les dejan libres 
las operaciones de guerra. La escena ocurre en un aeródromo del frente ruso. 


Alemania 


Un servicio aéreo regular con Finlandia. 


A. consecuencia de a nueva campaña 
oriental y la consiguiente alianza mili- 
tar germano-finlandesa, ha aumentado 
riotablemente en estos últimos meses el 
tráfico entre las bases alemanas en No- 
ruega y Fimlandia. La “Lufthansa” ale- 
mana ha instituído un enlace aéneo re- 


gular entre Afemania .y la base finlan- . 


desa de Rovaniemi, pasando por Esto- 
colmo, : 


- 


Canadá 


Una nueva Compañía Canadiense de 


- Líneas Aéreas. : 


Dos Compañías canadienses, la “Cana- 
dian Airways, Ltd.” y la “Mackenzie 
Air Service, Ltd.”, han combinado sus 
servicios. La fusión se ha efectuado a 
propuesta del Gobierno Federal, en aten- 
ción a las exigencias bélicas actuales. 
Aún mo se sabe los servicios que efec- 
tuará esta. nueva Compañía. 


Nuevos servicios entre Canadá y Es- 
tados Unidos. 


Las “Trans-Canadá Air Limes” hán 
inaugurado un servicio sin escalas entre 
Nueva York y Toronto, e 10 de mayo 
pasado. En el servicio se emplean «avio- 
nes Lockheed “Lodestar”, cubriendo un 
' recorrido de más de 500 kilómetros en 
dos horas y. quince minutos, desde Nue- 


va York a Toronto, y en dos horas en 


la dirección contraria. 


El día 1 de junio, las “American Air- 
lines” han inaugurado un servicio dia- 


rio entre Buffalo y Torón'o.. 


Las líneas canadienses enlazan con los 
servicios «express». 


Las “Trans-Canadá Air Lines” han 


anunciando recientemente, que sus 


Compañías 


ser- 
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omercial 


vicios enlazarán «on los de New York 


City. El servicio nuevo comprende va- 
rios servicios aéreos de mercencías, con 
muchos puntos del Canadá en los” que 
hay bases de las “Trans-Canadá Air 
Lines” y de los “Canadian National 
Railway”. 


Estados Unidos 


Eliminación de líneas aéreas del Eje 
. en Sudamérica. 


De acuerdo con Bolivia, las “Pan - 


- American-Grace Airways” se han adue- 


ñado de una ruta de más de 4.000 kiló- 


_metros, que estaba en manos del “Lloyd 


Aéreo-Boliviano”, una «Je las más an- 
tiguas líneas aéreas alemanas en Amé- 
rica del Sur. Mediante el pago de 600.000 
dólares, la Empresa norteamericana eli- 
minó -por completo todos los intereses añe- 
manes, instaló nuevos aviones america- 
nos, construyó un Atródromo y una es- 
tación de radio.e instituyó un programa 


“meteorológico completo. 


Cambio de licencias de explotación 
de líneas aéreas. 


La licencia que; en principio, cons.1ó 
el “U, S, Civil Aeronauties Board” a las 
«subsidiarias de “Imperial 
Airways” para explotar un servicio re- 
gular a las Bermudas y otro transatlán- 
tico, ha sido conferido a la “British 
Overseas Airways: Corporation”. La “i- 
cencia original se' concedió a “Airways 
Atlantic, Litd.”, para el servicio trans- 
atlántico, y a las “Imperial Airways, - 


_Ltd.” para el servicio entre las Bermu- 


das y los Estados Umidos. 


- 





ao a 





Una vista aérea de los astilleros! y población de Nikolaief, a orillas del Mar Negro, 
en los días de su ocupación por las tropas rumanas. 
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El efecto de los ataques aéreos alemanes ' 


sobre Inglaterra ha sido comentado ofi 
cialmente en los Estados Unidos. El ma- 
terial para- el informe en cuestión fué 
recogido por algunos miembros de la 
“Comisión Nacional Tecnológica para la 
protección de la ¡población civil”, después 
de su estancia en Inglaterra como obser- 
vadorés en los lugares atacados. Infor- 
matiomsdienst Luftfahrt, en su número 
. del 14 dde junio próximo pasado, publica 
un artículo, del que damos un extracto: 
“En el informe no se habla-de los 
dos últimos grandes ataques sobre Lon- 
dres. Parece que se ha logrado aislar el 
- sistema de conducciones de agua londi- 
nense de cualquier contagio. Las bacte- 
rias del tifus son objetó de la mayor 
atención. Las centrales eléctricas se re- 


paran con tal. rapidez que los telegra-. 


mas han podido ser cursados, a-lo sumo, 
con una hora de retraso. Las líneas te- 


lefónicas han sufrido daños de conside- : 


ración, a pesar de la celeridad verdade- 
ramente notable a que se han realizado 
los trabajos de reconstrucción. 

Aunque Inglaterra haya podido li- 
brarse- hasta ahora del peligro de las 
epidemias, es indudable que la salud de 
la población civil tiene que resentirse a 
consecuencia del tiempo' que debe per- 
manecer en masas considerab.es en- los 
refugios subterráneos antiaéreos. 

En Londres se han dado instruecio- 


nes para la protección de los gasómetros . 


contra los ataques alemanes. Á conse- 
cuencia de la destrucción de-las centra- 
les telefónicas, se han habilitado cen- 
trales auxiliares, que ya se han puesto 
a disposición de los comerciantes e in- 
dustriales.. 

Algunos edificios, - de estructura de 

madera, han demostrado una gran re- 
sistencia a la acción de los. bombardeos. 
En Londres se han enmascarado edificios 
de grandes dimensiones, incluso las chi- 
_meneas de algunas fábricas, si bien aun 
no se ha encontrado el procedimiento 
.para enmascarar el humo us sale de 
ellas.” 


El diles: de planeadores para la 
invasión de Inglaterra se comenta en 
-un artículo del número de.junio de 
«Canadian Aviation», escrito por un 
ingeniero polaco que ocuita su nom- 
bre. Dice así: “Resulta 
que en Canadá no se haya tomado más 
- en serio al planeader. Incidentalmente 
leemos informaciones en los periódicos 
acerca de la posibiidad de que los ale- 
mames empleen. planeadores para la in- 


vasión. En su mayor parte, dichos ru-. 


mores han sido tildados de propaganda. 

El empleo de las planeadores para el 
transporte de tropas no es sólo una” rea- 
lidad, sino: que representan un arma in- 
geniosa, que dos nazis ham: preparado 
cuidadosamente durante” años ¡para - caer 
inopinadamente sobre el enemigo despre- 
vénido. 


sorprendente | 


Intentaremos hacer un relato que pue- 
de convertirse en realidad hoy. o ma- 
ñana. 

Al caer el crepúsculo sobre un aeró- 
dromo mazi, camuflado en cualquier par- 
te del interior de la costa ocupada fren- 
te a Inglaterra, aparecen algunas som- 
bras oscuras saliendo de log hangares. . 
Son bombarderos bimotores. En lugar 
de carga de bombas llevan un cabo para 
remolque. Al extremo de cada cable va 
unido un planeador sin motor. Cada pla- 
meador, cargado, pesa unos 500 kilos. 


Algunos transportan soldados, y otros. 


ame'ralladoras, tanques de pequeñas di- 


mensiones y toda case de material: de 


guerra. 

Cuando los bombarderós despegan, los 
planeadores les siguen silenciosamente 
y desaparecen en el cielo oscuro. Algu- 
nos de los planeadores son mayores, pro- 
bablemente con un peso total de 16.000 
kilos. Los remolcan trimotores de bcom- 
bardeo. 
80 aviones de bombardeo, seguidos de 
otros tantos planeadores silenciosas. 

A 6.000 metros, en un sitio determi- 
nado sobre el canal ing"és, cada piloto 
de planeador está en comunicación con 
el avión que los remolca por medio «del 

: teléfono. En un momento determinado 
se suelian los cables de remolque, y los 
30 planeadores vuelan silenciosamente 
hacia los objetivos «cuidadosamente ele- 
gidola, 

- Simul táneamente estas Escuadrillas 
de planeadores, procedentes de otras 


bases, se dirigen a un gran número de 


localidades distantes en Inglaterra, «de 
- acuerdo con un plan prspenaco escru- 
pulosamente. 

No es necesaria mucha imaginación 
para suponerse el cuadro que acabamos 
de describir, ya que existén tales pla- 
neadores y pueden remolcarse a Ingla- 
terra, como se ha dicho, sia grandes 'di- 
ficultades, 

Si tal desembarco se dispusiese para 
una noche oscura, en. coincidencia con 
una invasión desde el mar y «simultánea- 
mente con un bombardeo desde el aire, 

» los efecios podrían ser desastrosos. Se- 
"ría relativamente sencillo desembarcar 
una gran masa «e hombres, material de 
guerra y aprovisionamiento y refuerzos 
de material detrás de las defensas cos- 
teras, 

Es difícil suponer el ia de los 
planeadores en una noche oscura sin 
ninguna ayuda desde tierra. Tales ope- 
raciones de aterrizaje, para efectuarse 
con éxito, debían ser preparadas cuida- 
dosamente, con ayuda de espías y miem- 
bros de la “Quinta columna”. 

Una línea de farolillos de “aceite so- 

"pre un campo deshabitado sería más 


que suficiente para guiar a los apara- 


tos y proporcionarles un ao sin 
- incideníes. 
El acto de tomar tierra con planea- 
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dores durante la noche no presenta mu- 
chas dificultades para un piloto ' bien 
preparado y entrenado en el vuelo ins- 
trumental y en el manejo de los frenos 
aerodinámicos. Manejando éstos con pe- 
-ricia, un planeador, por muy grandes . 
que puedan ser sus dimensiones, ¡puede 
descender en um ángulo de 30% 2 una 
velocidad moderada y puede aterrizar 
«sin necesitar más de 100 metros de es- 
pacio adecuado. 

A causa de que el éxito de esta. ie 
de ataques dependería-en mucho del nú- 
mero de soldados y de la cantidad de 
material que pudiera sinuarse.en una 
superficie reducida y en un corto espa- 
cio de tiempo, probablemente. la toma «de 
tierra sucedería en zonas en las que pu- 
diera elegirse un número determinado. 
de campos de aterrizaje con una ante- 
lación inmediata. 

La gran ventaja de este tenia ¡S0” 
bre el de los paracaidistas estriba en el 
factor de la concentración más numero- 
sa que así se logra, además de la ven- 
taja que supone poder emplear ametra- 
lladoras pesadas; armamen'o antiaéreo 

y determinada cantidad de artillería y. 
Ae ligerísimos. : 

La circunstancia _ de haber actuado 
profesionalmente en el diseño de planea- ' 
dores y en su construcción en Polonia 
durante algunos años, me. permite 'afir=- 
mar que esta nueva aplicación de los 
planeadores es muy posible y en nada 
difícil. Sé que los alemanes han estu- 
diado intensamente este sistenia dlesde 
mucho antes de estallar la guerra, y 
ensayándolo con éxitos práciicos en al- 
gunas operaciones durante el conflicto 
armado actual. En las invasiones de 
Holanda y Noruega fueron remolcados 
planeadores cargados con tropas y Ma- 
terial, aterrizando «en los pe tos desig- 
nados. 

- La vigiancia incesante es la única 
protección contra la amenaza real de un 
ataque a Inglaterra con planeadores. e 


Las posibilidades militares de los. 
aviones ligeros, desde el punto de vis- ' 
ta norteamericano, las estudia y adañi- 
za Cy Caldwell, crítico aeronáutico y 
polemista notable, en un artículo que 
publica en 4Aero Digest de “agosto de 
1941; del que damos un extracto a con- 
tinuación. 

Comienza diciendo que un mes dssmiés 
de que los planeadores alemanes demos- 
traron ser uno de los factores decisivos 
en la invasión de Creta, la Aviación 
americana decidió. empezar a ensayar 
este material, A este respecto, recuerda 


" algunas palabras del General Arnold, 


que transcribimos literalmente: “El he- 
cho es, que hace mucho tiempo nos de- 
dicamos al estudio de los planeadores -y 
sus posibilidades. A los planeadores em- 
pleados con fines militares se les podrán 
encomendar gran número de .misiones, 
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pero antes hay. que hacer prueba tras 


prueba y ¡completar nuestro programa 
. de desarrollo y llegar a ser unos adep- 
tos tan convencidos de esta nueva ¡idea 
- como lo son ¿os alemanes. Preveó una 
importancia decisiva para muchas «de las 
misiones asignadas a los planeadores, 
hasta el punto de conventir una victoria 
en derrota, y viceversa.” Y luego, Cald- 
well pregunta: “Si en julio de 1941 el 
General Arnold vió lo que los alemanes 


ya habían visto hace diez años o más, . 


se me ocurre preguntar: ¿Por qué en- 
tonces no hemos adquirido más que unos 
cuantos planeadores recienemiente? ¿Por 
ea sólo doce Oficiales han completado 
Bos cursos de planeadores que. sólo se 
anunciaron este verano? 


”Ya no hay nada secreto en cuanto a 


los planeadores, y desde que la guerra em- 
pezó, no ha sido ningún secreto su em- 
pleo probable como- 1iransportes de tro- 
pas y de tanques ligeros. En lla - ban 
anunciada invasión a Inglaterra, se es- 
peraba que los alemanes empleasen mi- 
les de grandes planeadores, remolcados 
en grupos de tres a cinco por bombarde- 
ros y aviones de transporte. Se pensó 
que cada planeador transportaría de doce 
a diecisiete hombres perfectamente equi- 
pados.” 

Dice luego que no sólo debe prestarse 


una atención marcada al planeador, sino' 


que deben estudiarse también las posibi- 
lidades «de los aviones ligeros. 
“En las maniobras militares de Ten- 


nessee intervinieron siete Cub Trammers,. 


que llevaban motores Continental de 
65 lev. y equipo de radio tramsmisor- 
receptor. | 

”Estos aviones ligeros se: emplearon 
para la corrección del tiro artillero, ser- 
vicios postales y misiones de emlace con 


los Mandos. Muchos Jefes y Oficiales del 


Ejército han visto en su rendimiento po- 
sibilidades para empleos futuros. 


El Ejército ha entrado con mucha «de- . 


- cisión en el camino de la Aviación lige- 
ra, opinando que puede «emplearse como 
un medio de información sobre las acti- 


vidades del enemigo. en la inmediata ve-. 


cindad de las líneas del frente, y así se 
pódrian situar las baterías contra los 
tanques enemigos con mucha más -rapi- 
dez que los tanques-pueden variar su «di- 
rección de ataque. Pero esto no puede 
seguirse al pie de la letra, ya que los 
antitanques van remolcados pOr un trac- 
tor que, como se sabe; no tiene una gran 
rabidez de maniobra. » 

Sigue -liego especulando sobre estos 
aviones ligeros de reconocimiento y so- 
bre su cooperación con las baterías an- 
titanques, para terminar diciendo: “E;s- 
to no es más que una adaptación de ¡a 


combinación alemana tanque-bombardero . 


en picado, que ha. dado buenos resulta- 
. dos en las operaciones «defensivas, paro 
que no altera el concepto de que la mejor 
respuesta a un tanque es otro tanqua, o, 
mejor aún, dos o uno pesado apoyaco 
por un avión.” 

Admite luego que uno de los mayores 
inconvenientes de estos aviones ligeros 
es la imposibiidad de transportar un ar- 
mamento defensivo que inspire respeto, 
así como su pequeña velocidad, que 1 
deja a merced de los rapidísimos aviones 
de caza enemigos. 


Pasa a continuación .a analizar 
tácticas de ataque, y dice: “Si el avión 
ligero ve a su mtacante, con sólo enca- 
britar el avión y cambiar el rumbo del 
vuelo puede escapar, al menos momen- 
táneamente,-a la persecución de que es 
objeto, ya que el caza, más rápido y más 
pesado, no puede seguir instantáneamen- 
te sus evoluciones. No obstante, se nus 
antoja vidícuo el cuadro de un caza de 
80.000 dólares persiguiendo, para derri- 
barlo, a un Aeronca o a un Taylorcraft. 
En el momento en que una Aviación pon- 
ga en servicio apararos ligeros de obser- 
vación, lo que procede, por parte de las 
fuerzas «aéreas enemigas, es producir un 
avión de caza especial para combatir a 
aquéllos, ¡ Y, como es natural, la Avia- 


ción que emplee esos aparatos ligero, Ss. - 


verá obligada «a consiruir cazas de pe- 
queñas dimensiones para proteger a $3 


- Aviación ligera de reconocimient-!” 


Se extiende en consideraciones subre 
este último concepto, y dice que al paso 
que se estudiam las «posibiidades milita- 


“res de esos aviones ligeros, debe estu- 
_diarse la producción des los cazas que los 


acompañen. 
“Las restricciones del Tratado de Ver- 


salles—dice más tarde—obligaron a los. 


alemanes a dedicarse al vuelo sin mo- 
tor, y de sus centros «dle instrucción sa- 


lieron los hombres que hoy nutren su 


Aviación militar y quizás también «su 
Aviación comercial. 

” El desarrollo de la Aviación ¿igera 
debe considerarse como la versión 'ame- 
ricana del programa alemán de as 
Sin Motor. 

” Por tanto, el avión ligero es una ins- 


titución típicamente americana. Ninguna ' 


otra nación ha producido tantos. Sus se- 
guidores más inmediatos son los aviones 
pesados, que cuestan tres 0 cuatro veces 


- más, 


”En América toda la atención la hán 
acaparado los tipos de aviones militares 
en uso, bombarderos y cazas, desplazan- 


do paulatinamente el interés que había 
despertado la Aviación ligera hace algún 


tiempo.” - 

Habla - luego del programa de Sel 
cios de Defensa Aérea Civil, que se está 
confeccionando en- los Estados Unidos, 
y de los servicios que pueden prestar los 


. pilotos «civiles y sus aparatos ligeros. 


“Empleando estos aviones, los apara- 
tos militares pueden dedicarse a misio- 
nes específicamente bélicas en lugar de 
mantener en vuelo sobre la mación milla- 
res de cazas patrullando sobre zonas en 
las que podrían desempeñar mejor esta 
misión aviones tripulados por pilotos «ci- 
viles. 

” Podrían emplearse también para pa- 
trullar sobre zonas de vuelo prohibidas, 


sobre los depósitos de agua que abaste- 


cen a las ciudades, para la vigilancia 


contra el sabotaje, para la vigilancia del 


tráfico en colaboración con las fuerzas 
de la policía, al objeto de disminuir la 
congestión inevitable que sigue 'a, las 
evacuaciones rápidas. En Francia y Bél- 
gica se registraron verdaderos desastres 
por estas causas.” 


las 
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den aterrizar tasi en cualquier parte, 
como se demostró en las maniobras de 
Tennessee. “En Estados Unidos—dice— : 


hay unos 5.000 de estos aparatos; y otros 


” 


tantos pilotos civiles, que se pondrían 


- gustosos a disposición de este servicio de 


Defensa Aérea Civil,” 


El potencial aéreo americano ha sus- 
citado no pocas polémicas, exacerbadas 
Jlespués dle proclamarse el Programa de 
rearme aéreo, «con sus cifras fabulosas y 
sus proyectos extraordinarios. El publi- 
cista italiano Ezio Noly publica una crí- 


tica de ese programa en el número 10 


- se ha venido atribuyendo 


Al final de su artículo dedica algunas E 


líneas al problema, más aparente que . 


real, que significan Las bases . para un 
gran aúmero de estos aviones, que pue- 
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de P'Ala d'Ftalia, correspondiente:a la. 
segunda quincena del mes de mayo. Ex- 
tractamos el artículo a continuación. 

Comienza diciendo que, generalmente, 
un poder mi- 
lagroso a la ¿potencialidad industrial 
americana, 

Después de hacer mención a los argu- 
mentos de Lincbergh, respecto: de los pe- 
ligros que traería consigv para los Es- 
tados Unidos su entrada en lá guerra, 
dice el articulista lo siguien'e: 

“Para realizar el programa pompóosa- 
mente anunciado por Roosevelt, hay que 
ampliar los establecimientos existentes, 
fabricar otros nuevos, instalar, organi- 
zar y poner en funciones una serie enor- 
me de fábricas, destinadas a producir 
material accesorio y, lo que no deja de 
tener su importancia, destinadas a pro- 


-_ducir todo el material de repuesto mece- 


sario para asegurar el funcionamiento 
de los: establecimientos de construcción | 
de aviones y. motores.- 

- Para esa organización gigantesca ha- 
cen falta técnicos, que mi se improvisan 
ni se pueden importar, ya que los “téc- 


nicos europeos están materialmente ab- 


sorbidos por las necesidades de la in- 
dustria bélica de los beligerantes”, Ade- 
más —dice el articulista—, dos técnicos 
americanos, si bien capacitados y suficien- 


- tes para. una producción eminentemente 


comercial en tiempo de ¡paz, no tienen 
la preparación ni son bastantes para em- 
prender. y atender las “necesidades fe- 
briles de la producción de ¿aviones mili- 
tares en tiempo de guerra.” 

”Otro elemento digno de consideración 
en el factor aéreo americano es la.in- 
dustria- automovilista.” A este respecto, 


cita las manifestaciones hechas hace al- 


gunos meses por Glenn L. Martin, uno 
de los más conocidos constructores aero- 
náuticos americanos, en una entrevista 
concedida al New York Herald Tribune. 
Martin dijo: “Generalmente no se dan 
cuenta de cuán importante y costoso es 
el montaje de un aeroplano ni de toda 
la maquinaria y herramental que la ope- 
racion requiere, En la industria del au- 
tomóvil no hay nada parecido. Esta di- 
ferencia técnica, precisamen'e, es la que 
me -hace dudar de que la industria del 
automóvil pueda convertirse en industria 
aeronáutica en un corto período de 
tiempo.” 

Por el combo: William S. Knudsen, 


presidente de la “General Motors” y ele- 


mento de en'a:ce “entre las dos industrias, 
sostiene que, en cooperación con la in- 
dustria del automóvil, rio habrá dificul- 
tades para construir en serie aviones pe- 
queños y. medianos, anunciando que las: 


- 


constructor aeronáutico Igor 
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fábricas de automóviles construirán tam- 
bién bombarderos de 18 toneladas: 

“El Gobierno trata de intervenir para 
limar asperezas, 'con resultados hasta 
hoy muy escasos y en algunas ocasiones 
completamente negativos.” 

“Han fallado las previsiones da 
sobre la. realización del programa de 


rearme, que ha sufrido un notable retra- 


so. Así lo ¡dió a entender el Presidente . 


Roosevelt en su discurso pronunciado en 


el Congreso el día 6 de enero. “En algu- 
mos casos—dijo—se han registrado re- 


trasos de importancia, sobre todo en la 
fabricación ¿de aviones, y actualmente 
trabajamos día y noche para recuperar 
el retraso.” 

Por otra parte, Karl Winson, presi- 
dente de la Comisión de Asuntos Nava- 


- les, manifestó que “será imposible al- 


canzar la producción de 36.000 aviones 
anuales, que el Presidente quería reali- 
zar en, 1942”. ás 

“La Prensa técnica británica lamenta 
ciertas deficiencias en las cualidades téc- 
nicas de los «aviones americanos. 
dustria de los Estados Unidos se ha es- 
pecializado demasiado en la ¡cons ruc- 
ción de avicnés de transporte. Sir Hugh 
Douding. ha sido enviado a los Estados 
Unidos con el objeto de poner a los 
constructores americanos a tanto de las 
experiencias británicas adquiridas en los 
últimos tiempos. Lo que más sé lamenta 


€s la falta de armamento adecuado en 
.los “aviones de-caza y' de bombardeo, 


comprendidas las “Fortalezas Volantes”, 


que se consideran muy atrasadas con res- * 


pecto a los aviones ingleses y alemanes. 
“CC. G. Grey, uno de los publicistas 


:aeronáuticos más solventes de Inglaterra, 


escribía hace poca en la revista The 
Sphere: “Es ridículo dejar que a opi- 
nión «pública siga idusionándose acerca 
de la ayuda de los ayiomes americanos, 
que todavía no existe. No es menos ri- 


_dículo dejar que crean que vienen avio- 


nes en gran cantidad, por vía aérea, a 
través del Atlántico, cuando todos saben 
que los pocos aviones ¡americanos que 
estamos recibiendo vienen por vía marí- 
tima, desafiando el peligro submarino y 
el de los buques de superficie enemigos 
y sus aviones de bombardeo. Sería mejor 
que, en lugar de enviarnos aviones, nos 


- mandasen aluminio: y acero para aumen- 
bar la producción de nuestras OS ds 


Sikorsky anuncia aviones de más de 


1.000 toneladas. El conocido Ingeniero y 
Sikorsky 
ha manifestado en-un discurso pronun- 
ciado en la Asamblea anual de la “So- 
ciedad Americana de Ingenieros Mecá- 


“nicos”, que el avión del futuro no será, 


probablemente, ni más rápido ni de más 


techo que las «actuales, pero será mucho 


mayor, pesando tal vez 1.000 toneladas 


. y con capacidad para transportar varios. 
- cientos de personas. 


Otra de las predicciones hechas por 
Sikorsky ha sido, que «dlentro de veinte 
años el número de helicópteros será ma- 
yor que el de aviones comerciales y mi- 


-litares juntos. (Con respecto a su predic- 


ción «sobre «esos enormes aviones de 
transporte, Sikorsky manifestó que 'an- 


La in-. 


tes de que los aviones vuelen mucho más 
rápidamente que los actuales, se descu- 
brirá otra fuenie de potencia; 


El futuro del helicóptero es objeto de 
un breve trabajo pubiicado en Aero Di-- 


gest de junio último, por el notable In- 
geniero Igor Sikorsky, constructor. «del 
helicóptero: Vought Sikorsky-300, que ha 
volado satisfactoriamente. Dice así: 


“Muchos de nosotros recordamos la 


primera década de la Aviación, cuando 
log aviones despegaban de campos pe- 
queños o de pistas corrientes. Ya enton- 
ces se esperaba que el progreso permi- 


_ tiría aterrizar y despegar en superficies 


mucho más reducidas. Actualmen:e el 
desarrollo aeronáutico va en dirección 
contraria, y los progresos más recientes 
han hecho necesario el empleo de Aero- 
puertos de mayores «dimensiones y de 


mejores características que los mtiliza- 
dos por los aviones antiguos. La posibi- ' 


lidad de construir una máquina volánte 
capaz de duplicar las “performances” de 
un colibrí, tomando tierra en cualquier 
lugar en que pudiera extender las alas, 
parecía mucho más difícil que todo to 
conseguido en los primeros años, y, tal 
vez, imposible, No obstante, pudo eviden- 
clarse que, si bien el avión de alas fijas 
no podría obtener jamás tales carac e- 


rísticas de utilización, existía una solu- 
ción del prob:ema, basada en los distin- 


tos principios del vuelo. : 
”El objeto de «este artículo es deseri- 
bir brevemente semejante colibrí mecá- 


nico, el Helicóptero VS-300, que no es: 


sino. el fruto: de un trabajo iniciado en 
1909, abandonado más tarde, recogido lue- 
go, y, finalmente, terminado, dando Como 
resultado la creación de la actual má- 
quina volante. El helicóptero fué aca- 
bado en 1939; saitó unos cuantos cientos 
de veces, sutrió un gran número de cam- 
bios, y demostró su capacidad para el 
despegue y el aterrizaje directo sin velo- 


cidad horizontal, así como unas excelen- 


tes características de vuelo. Finalmente, 
el 6 de mayo de 1941 estableció el “ré- 
cord” internacional de duración para 'he- 
licópteros,. permaneciendo en el aire du- 


rante una hora, 32 minutos, 26,1 segun- 


dos, batiendo el “récord” establecido an- 
teriormente por Alemania. 

”E]l éxito del Vs-300 ha demostrado 
que, indudabiemente, estamos en presen- 


“cia del aparato de despeque directo. No 
- obstante, resulta interesante exponer bre- 


vemente la clase de servicios que puede 
prestar. * 

”No hay que esperar que el helicópte- 
ro llegue a reemplazar el servicio de la 
inmensa mayoría de los aviones milita- 
res o comerciales. En el transporte 
aéreo, el helicóptero significa la solución 
de un problema de transporte, que no se 
ha logrado hasta hoy. Probablemente, su 


velocidad no excederá de 200 kilómetros- 


hora, y debido a su completa indepen- 
dencia de los aeródromos, podrá idemos- 


trar que es el mejor y más rápido de. 


los sistemas de transporte para distan- 
cias relativamente cortas. 


” Desde luego, las distancias de 200 ki- 


lómetros las podrá recorrer mucho 'más 


-rápida y ventajosamente que «cualquier 


otro vehículo «de transporte, incluídos ¡sus 
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hermanos de alas fijas. Lo hará más rá- 
pidamente, porque el recorrido no es de . 
aeródromo a aeródromo, sino desde el 
punta exacto de partida hasta lugar pre- 
ciso de destino. En otras palabras, un 


“viajecito de 200 kilómetros en un avión 


de 400 kilómetros-hora requeriría,. ade- 
más de los treinta minutos de vuelo, un 
tiempo .de treinta o cuarenta minutos 
para el transporte terrestre hasta .el: 
punto de destino, además de.los. ¡posibles 
retrasos a causa de los enlaces con los 
automóviles, las congestiones del tráfico, 


.€tcétera. Por tanto, el avión de 400 ki- 


lómetros-hora es solamente «ventajoso 
para distancias mucho mayores, «pero 
para viajecitos de 200 ki.ómetros o me- 
mos, el helicóptero ¡será más rápido y 
conveniente, | 

”La oscuridad o la mala visibilidad 
son inconvenientes mucho más ¡pequeños 
para el helicóptero que para los aviones 
propiamente dichos. ¡Si el piloto «de un 
helicóptero se encuentra en-.una de las: 
situaciones menciohadas, puede reducir 
su veocidad tanto como le venga en ga- 
na: 20, 10 Óó 5 kilómetros-hora, Puede 
hacercarse al suelo, volando alrededor 
de los obstáculos 0 de los. árboles, y si 
es necesario, puede aterrizar en una su- 
perficie libre de 15 metros cuadrados: 
un jerdincillo, un sembrado, una charca 
o la cima de una colina rocosa, ete., y 
en todos estos casos el helicóptero ate- 
rrizará perfecta y suavemente, 

” Es difícil estimar “A priori” el núme- 
ro de serviciós que podría prestar un 
aparato de estas características. En 
guerra, el helicóptero será un medio ex- 
celente para enlace, para bombardeos 
por sorpresa a poca distancia, para ob- 
servación, reconocimiento y vigilancia, 
para corrección del tiro artillero, para 


“enlace detrás de las líneas, para trans- 


porte de, heridos'o para depositar tro- 
pas detrás de las líneas enemigas, etcé- 
tera. En servicios de carácter civil, ¡se- 
ría excelente para correo ¡aéreo sobre tra- 
yectos cortos, para llevar pasajeros y 
correo aéreo desde los “aeródromios y es- 
tafetas, para auxiliar a personas perdi- 
das en las tormentas o suministrándoles 
víveres y medicamentos, para patrullaje 
costero y como salvavidas. 

”La facilidad con que el helicóptero 
puede prestar servicios bajo las circuns- 
tancias más desfavorables, se ve aumen- 
tada por su capácidad de despegar y to- 


“mar tierra directamente sobre cualquier 


lugar durante un tiempo indefinido. 

”Las “performances” mencionadas an- 
teriormente no son puras especulaciones 
teóricas, ya que las posibilidades de la 
mayor parte se han demostrado prácti- 
camente con eel helicóptero VS-200, lige- : 


ro, de poca potencia y de tipo exclusiva- 


mente experimental. Este aparato ha 
despegado y aterrizado muchas. veces en 


superficies muy reducidas, frecuentemen- 


te con obstáculos como un árbol grueso 
a tres metros frente al aparato. 

”.De estos hechos se deduce, que existe 
un helicóptero que ha dado resultados 
muy satisfactorios, y que ábre un vasto 
campo inexploraxdo a la Aviación. Ahora 
podemos mirar hacia” el futuro llenos de 


confianza en el impulso que dará al mun- 


do este nueyo medio de transporte.” 
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DERECHO INTERNACIONAL MARI- 


TIMO.—Manual oficial para uso del 


Oficial de Marina. — Un tomo en 4.* 
de 132 páginas, en cartoné.—Decla- 


rado Manual reglamentario por Or- 
den de 6 de mayo último.—£Editorial 


Naval .—Madrid, 1941. 


Con gran amenidad se recogen en este 
Manual los problemas relativos al doble 
aspecto, doctrinal y legal, que en el cam- 
po del Derecho Internacional ofrece su 


rama marítima, tal vez la más impor- | 


tante. 
Unos conceptos namas sobre 
buques de guerra y mercantes y espa- 


“cios "maritimos llevan a tratar a fondo ' 


los puntos de més interés, Ja guerra y 
lag presas marítimas. La cencisión no 
impide una visión de conjunto; se estu- 
dian problemas tan de actualidad como 
el empleo del arma submarina en la gue- 
rra marítima, con crítica de la Confe- 
rencia Internacional de 1922, la coope- 
ración de aeronaves con las Marinas de 
guerra, bombardeos, minas y otros. 
Todo el Manual sigue en su exposición 
las reglas vigentes del Derecho Interma- 
«cional, nacidas de Convenios y Confe- 
rencias, o de la práctica constante en 
las relaciones pacíficas u hostiles de los 
diversos Estados. De aquí el propósito, 
conseguido con acierto, de que sea emi- 
nentemente práctico. El Oficial ge Ma- 
rina ha de encontrar en esta obra. un 
buen auxiliar en sus funciones. Para 


ello se unen al texto tres apéndices de 


gran utilidad. El primero es una trans- 
cripción de los principales Convenios de 
La Haya, relativos a la guerra maríti- 
rra y de la Declaración naval de Lon- 
'dres de 1909. En el segundo se exponen 
las diversas documentaciones de los bu- 


ques mercantes en los diferentes Esta-- 


dos marítimos, y en el último, los mo- 
delos de actas, órdenes, notificaciones y 
otros documentos. - 

En resumen, se trata de un Manual 
que, dentro de su brevedad vulgarizado- 
ra del Dérecho Internacional, sabe unir 
una contextura doctrinal recta con un 
sentido práctico y útil. 


NUEVAS PUBLIC ACIONES —La Re- 
vista Jon.—Publicada por el Sindica- 
to Nacional de Industrias Químicas, 
acaba de aparecer esta Revista, de 


gran formato : y esmerada presenta- 


ción. 


Es oportuna esta aparición, precisa- 
mente por hallarnos viviendo momentos 
-en que el mundo entero se encuentra en 
pie de guerra, y el ámbito todo de la 
España de Franco no es más que un 
sector de la retaguardia que sostiene «al 

frente de la civilización occidental y 
- cristiana, . 
Y, como dice e] editorial del adi 


número de Zlon, del buen engranaje de 
de todas las actividades de la retaguar- 
dia depende el éxito de la máquina en 
el frente. 

Jon se propone servir de enlace y ye“ 
hículo de expresión e intercambio de co- 
nocimientos entre estudiantes, ingenie- 
ros, técnicos, investigadores e industria- 
les, poniendo a su alcance los modernos 


conocimientos y realizaciones de la Quí- 
mica mundial, a la vez que actúa como 
portavoz de. la vida sindical del ramo. 


Con la nueva Revista aparece encar- 
tado un suplemento con la Legislación 
nacional relativa a l: 
cas. El sumario completo podrá encon- 
trarse en. muestra sección “Indice de Re- 
vistas”, 

Sea. bienvenido el nuevo colega, a 
quien deseamos muchos y dilatados 
aciertos. 


SPIEL UND ARBEIT (Juego y Mine 
- bajo, o Instruir deleitando). — Colec- 
ción de folletos que comprende varios 
destinados a la Juventud Preaeronáu- 


tica, y que vamos á enumerar breve- : 


- mente a continuación. Están todos en 
alemán, profusamente ilustrados y 
con planos de los aviones-modelos des- 
eritos, la mayoría en tamaño natural. 
Tomos en rústica, en 4.—Por creer- 
los muy interesantes para nuestras 

- Escuelas de Aeromodelismo, inserta- 
mos. a continuación los títulos (tra- 
ducidos al español) y algunos porme- 
nores de cada uno de los tomos reci- 
bidos en esta Redacción. Editorial: 


E Otto Maier Verlag, Ravensburg Wiúrt- 


temberg (Alemania).—Ediciones 1940. 
Descuentos sobre 25 ejemplares, 


Núm. 189.—Escuela Elemental de la 


Construcción de Aeromodelos.—18 pági- 


nas y planos para 25 modelos diferentes. 
Precio, RM. 0,80. 


Núm. 170. — Modelo de velero tipo. 


“Ala Volante”, Erwa - 3, .13 páginas y 
planos, RM. 1,20. 

Núm. 171.—Modelo de velero Hast— 
a er y plano tamaño natural, 
M. 


009 o —Modelo de velero. tipo 


A. M. 9, de alto rendimiento, con ascen- 
dencias térmicas.—16 páginas y planos, 
RM. 1,20, 

Núm. 174.—Modelo de velero tipo 
“gato”.—14 páginas, con plano en ta- 
maño natural, RM. 1,20. 

Núm. 175.—Modelo de velero Winds- 
piel.—8 páginas y planos tamaño natu- 
ral, RM. 1,20. 

Núm. 179 «—Modelo de velero Ikorus. 
7 páginas y planos tamaño natural, 
RM. 1,20, 

Núm. 173:—Modelo de velero de cons" 
trucción metálica sin remaches.—8 pá- 


ginas y planos tamaño natural, RM. 1,20. 
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Núm. 183.—.Modelo de velero de cons- 
trucción metálica con remaches. Intro- 
ducción a la construcción de modelos de 
alto rendimiento.—8 páginas y planos 
en tamaño natural, RM. 1,20. 

Núm. 184 Modelos de velero en ma- 
dera y cartón, con buenas cualidades de 


vuelo.—8 páginas y planos, RIM. 0,80, 


Núm. 186.—Modelo de velero Cons- 
tructor, en construcción metálica con 
elementos “Meco”.—12 páginas y pla- 
nos, RM. 1,20. | 

Núm. 190.—Modelo de velero tipo. 
“pato”, en construcción metálica con 
elementos “Meco”,—12 páginas y pla- 
nos, RM, 1,50, 

Núm. 196.—Modelo' de hidro de flota- 
dores Seeadler, con motor de caucho re- 
torcido.—22 páginas, con numerosas fo- 
tografías de detalle y planos tamaño 


natural, RM. 1,20, 


Núm. 177.—Modelo con motor de cau- 
cho retorcido, en dos versiones: con viga 
maciza y con fuselaje, pudiendo mon- 


tarse con ala alta o parasol. —l14 págl- 


nas y planos, RM. 1,20. 

Núm. 185.—Modelo con motor de cau- 
cho Háschen, construído “en madera de 
balsa.—12 A y planos tamaño mna- 
tural, RM. 1,2 

Núm. 187 e Ae con motor de ga- 
solina Hummel, con interruptor auto- 
mático del vuelo para un tiempo prefi- 
jado.—15 páginas, con fotografías de 


-detalle y planos tamaño natural, RM. 


1,80. 

Núm. 176 —Modelo del “avión de ala 
baja Klemm Ki, 25, con motor de cau- 
cho.—11 páginas, con figuras y planos 
tamaño natural, 'RM. 1,20. 

Núm. 178. —Modelo del avión de ala 
parasol Focke- Wulf L-102, con motor 
de caucho.—8 páginas, con figuras y 


planos tamaño natural, RM. 1,20..- 
Núm." 181.—Piloto automático magné-.' 


tico para modelos de velero. Para ase- 


-gurarles el vuelo en línea recta o cur- 


va, según se desee.—13 páginas, con 
ilustraciones y planos tamaño natu- 
ral, RM. 1,20. 

Núm. 182.—Piloto- automático median- 
be la luz del sol y un fotoelemento o cé- 
lula de selenio, instalado en el modelo 


--de velero que ganó el concurso del Rhón 


en 1938.—16 páginas, con ilustraciones 
y planos tamaño natural, RM. 1,20. 


Como se advertirá, en esta colección 


“se encierra un curso completo de aero- 


modelismo, desde los preliminares mo- 
delos en papel recortado, hasta los apa- 
ratos con piloto automático, pasando por - 
los modelos de velero, modelos con mo- 
tor de caucho y con motor'de gasolina, 


- modelos a escala de aviones reales y 


ejemplos de construcción en metal, ma- 
dera y mixta. Todo ello, claramente ex- 
puesto y altamente instructivo. 
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MILITARY DICTIONARY. — Primera 
segunda : 


parte, English- - Spanish; 

- parte, Español-Inglés.—Preparado ba- 
jo la dirección del Jefe del Estado 
Mayor.—Departamento de 'Guerra.— 
Publicación TM 30-250.—Un tomo en 
rústica, de 200 páginas en 4.%, a dos 
“«columnas.—Government Printing Offi- 
ce (Imprenta Oficial del Gobierno de 
Estados Unidos) A 1941. 


Como advierte en el Pontraiel el 
General G. C. Marshall, Jefe del Esta- 
” do. Mayor, se trata de un. “ensayo de 
Diccionario anglo-español y viceversa, 


publicado para la información y uso de 


todos los interesados”. 

Trata de hacer frente a la urgente 
necesidad de un vocabulario de termi- 
-nológía militar, a reserva de corregir 
y ampliar la actual edición en fecha 
-próxima. 

Los editores advierten que aceptarán 
y recibirán comentarios, correcciones y 
sugerencias en el Departaménto de Gue- 
rra, Military Dictionary Project, 29, 
Whitehall Street; New York, N. Y, 
United States of. America. 

El vocabulario es muy amplio, pues 
debe de tener, por lo menos, de 10 a 
12.000 voces. Recoge todas las especia- 
lidades de carácter más o menos cas- 
trense, es decir, no sólo los tecnicismos 
- militares, sino los de Marina, Aviación, 
Aerostación, Meteorología, 
Sanidad, transportes, electricidad, comu- 
nicaciones, radio, química, balística, ca” 
miños . y puentes, anatomía, tanques, 
armamento, topografia, fotografía, ca- 

tastro. etc., etc, * 
"Todas estas voces están mezcladas * por 
orden alfabético. sin separación en gru- 
pos (como es corriente en otros Diccio- 
narios técnicos), pero unas abreviatu- 
ras convenidas pueden indicar en cier- 
-tos casos la especialidad. : 

Además, la ordenación adoptada es 
algo intermedio, pues a continuación de 
las principales voces. se enumeran casi 
todas las que con ellas tienen relación. 
Así, bajo Ja voz Atr se encuentran tres- 
columnas de'voces, como Atr Attaché, 
Air brake, Atr bomb, Air Corps, Atr 
force list, Atr Maal, Airport, Apr “speed 
meter, etc., etc. Además, la palabra 
bomb se vuelve a encontrar en su lugar 
entre la letra. b; oorps, en la c, y lo mis- 
mo las demás voces, | 

Por lo que a la parte de Aviación se. 
refiere-—a cuyo éxamen nos hemos dedi- 
cado: preferentemente—, la versión es” 
pañola de las voces inglesas es bastan- 
te estimable y; además, de moderna re- 
dacción. Pero existen voces a las que, 
aungue su interpretación €s correcta, 
hay que añradirles otras expresiones es- 
pañolas de más corriente uso que las 
que se consignan. Así, por Cor Awr 
Station = “Es'ación aérea” 
conviene añadir: Base aércá. 
 Adr sound locator = “Fonogoniómetro 
de aeroplano”, a lo que conviene aña- 
dir: Fonolocalizador”. 

Pero hay otras “acepciones inadmisi- 
bles por inexactas, como 

Air survey = “Inspección del Aire”, 
debiendo referirse al Catastro' aéreo. 

Y otras interpretaciones con voces es- 
pañolas en desuso, como 


Mecánica, 


2 la que 


- 


Dive bomber == “Avión de bombardeo 
en cabuceo”, en la versión directa, y de 
bombardeo en picado, en la inversa. 

Igualmente se recoge en español -la 
VOZ 


Aerobatics =  “Aerobacía”, sólo admi- 
tida en la América española, lo mismo 
que ee 

Aiming line = “Línea de apunte”, por 


línea de mira o línea de puntería. 

Con todo, es tan estimable la idea y 
el plan de esta obra, que resulta doble 
mente sensible que para su lección 
no se haya requerido la colaboración de 
los técnicos oficiales españoles, pues aun- 


» 


que se admiten correcciones y sugeren-. 


cia (como ya quedó: dicho), el escaso 


- plazo disponible para ello ha hecho im- 


posible el: intentario siquiera. 
Esperamos que así se haga para su- 

cesivas ediciones, y mientras tanto sólo 

nos resta agradecer la gentileza del en- 


vío y sugerir Ja conveniencia de poner 


en práctica la idea de una Sección u Or- 
ganismo central de traductores técni- 
cos en nuestro Ministerio del Aire, para 
que el día en que se presente la coyun- 
tura de intervenir en una de estas obras 
exista personal] capacitado y con ja su- 
ficiente autoridad moral. y oficial para 
entregar un trabajo: de la solvencia. y 


perfección que deben exigirse cuando se 


escribe en nombre de España. 


DIZIONARIO TECNICO MILITARE 
Italiano- Spagnolo e Spagnolo-Ita:ia. 
no.—Primera parte: lItaliano-español, 
Editado por la Misión Militar Italia- 
na en España.—Un tomo en 4.” de 
150 páginas, en rústica.—Roma, 1940. 


La Misión Militar Italiana constituí- 
da en España después de la guerra de 
liberación para estrechar el contacto y 
la colaboración entre las Fuerzas Arma- 


das de ambas naciones hermanas ha edi- 


tado esta primera-parte de un dicciona- 
rio militar, cuya necesidad era para nos- 
otros evidente. 

El borrador de la obra ha sido redac- 
tado por el culto Coromel del E. M, es- 
pañol don Nemesio Barrueco y por el 
Teniente de: Artillería Renato” Angeloz- 


zi, ex combatiente a nuestro lado en el 
.C. T. V. La edición definitiva ha sido 


realizada -al cuidado de M. M. lL 

En el aspecto puramente militar es, 
evidentemente, muy completo este voca- 
bulario, ya que debe de. tener alrededor 
de 8.000 voces y acepciones. - 

Le incluyen términos no estrictamen- 
te mi'itares, aunque todos de aplicación 
castrense; por ejemplo, de Botánica, 
Química, Electrotecnia, Ferrocarriles, 
Fotografía, Matemáticas, Mecánica, Me- 
dicina, Meteorología, Música, Radio, Sa- 
nidad, Topografía, etc. 

Figuran. también voces de Aviación y 
de Marina, si bien en escasa proporción. 

La obra está ilustrada con numerosas 


figuras, que ayudan.a fijar la. nomen-* 
-clatura de elementos bélicos y de sus 


piezas integrantes. . 


A éste propósito hay que señalar una 
al lado 


omisión fácilmente subsanable: 
de las divisas -de grado españolas deben 
insertarse las italianas. 

- Así como en la parte militar la ver- 


sión es esmeradísima y. exacta, siendo : 
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muy difícil hallar algo que corregir, en 
las voces aeronáuticas se advierte un 
- cierto atraso en su elección; es - decir, 
expresiones que han sido sustituídas co- 
rrientemente por otras más modernas y 
acepcicnes—como el bombardeo en pica- 
do—que hoy. no cabe omitir a] mencio- 
“nar las diversas clases de bombardeo. 

Bay, sin embargo, en esta obra una bue- 
na base para desarrollar el vocabulario' 
aeronáutico ítalo-español, y quisiéramos 
llamar nuevamentela atención de nuestras 
Autoridades del Aire sobre la necesidad 
imperiosa “de establecer, primero, mues-: 
tra terminología aeronáutica en español, 
purgando nuestro léxico habitual de sus 
innumerables e innecesarios barbaris- 
mos (capot, bulón, palonier, alerón, han- 
gar, ete., etc.), labor a la que modesta- 
mente venimos cooperando tiempo ha 
desde estas y otras páginas aeronáuti- 
cas, y seguidamente, ir a la redacción 
de un vocabulario aeronáutico interna-. 
cional: para uso de españoles, ya que ' 
Schlomann no incluyó muestro idioma 
por falta de medios y Ahrens mo puede 
ser considerado suficiente ni al día. 

REVISTA DE AERONAUTICA está. 
dispuesta a colaborar en estos empeños 
en la medida de sus fuerzas. 


DER KRIEG 1939-40 IN KARTEN 
(La guerra de 1939-40, en mapas), 
por Giselher Wirsine. con la colabo- 
ración de Albrecht Haushofer, Wolf- 
gang Hópker, Horst Michael y Ulrich 
Link,—Un tomo en folio con 80 pá- 
ginas y 35 mapas en colores.—En rús- 
tica.—Verlag Knorr € Hirth, Min- 
chen.—Edición por encargo del Ser- 
vicio Alemán de Información. 


Esta publicación tiene por objeto per- 


- mitir un fácil estudio de la guerra 


actual mediante una serie de mapas 
autoexplicativos. Cada mapa va prece- 
dido de: un breve texto aclaratorio, do- 
cumentado con numerosos datos estadís- 
ticos. Enumeraremos los principales: 
Comparación del bloqueo alemán en 
1914 con el fracaso del actwal bloqueo.— 
El bloqueo de las Islas Británicas.— 
Territorio dominado por el Eje en el 
verano de 1940. —La ocupación de No- 
ruega.—El encierro de la flota alema- 
na en 1914-18 y su actual salida al 
Atlántico.—El mar del Norte, dominio 


_alemán.—La campaña de dieciocho días 


en Poloria.—E]l Mediterráneo; Africa; 
Europa Sudoriental.—El plan de Habs- 
burgo.—Ej espacio conquistado por In- 
glaterra en las cinco partes del mundo 
(con fechas, superficies y poblaciones) .— 
Inglaterra amenaza la doctrina de Mon- 
roe.—India. Arabia, Siria, Irag.—Ing!a- 
terra, en el Mediterráneo.—El segundo 
Versalles de Paul Reynaud (con su fa- 
moso mapa de Europa. ” 

Después de estos amplios anteceden- 
tes, entra de lleno en la “exposición de 
-la 'actual campaña: Flandes y Artois, 
Francia, Compiégne. Y, por último, el 
bloqueo" de Europa por Inglaterra y el 
de ésta por Alerrmania. i 

- Finaliza la obra con un resumen de 

los partes y manifiestos del Alto Mando 
alemán al final de cada una de las vie- 
_foriosas campañas reñidas en la guerra 

ectual, 


REVISTA DE AERONAUTICA 


VUELOS DE GUERRA, por Fritz 
. Dettmann.— Adaptación y prólogo de 
. Fernando P. de Cambra.—(Cuarenta 
mil- kilómetros sobre Polonia; Norue- 
ga, Francia e Inglaterra) —Un tomo 
de 300 páginas, con numerosas foto- 
- grafías 'origimales.—Ediciones “Mar” 
(Editorial: “Solidaridad Nacional”), 
Consejo de Ciento, 202, Barcelona, 
1941.—En cartoné, ocho pesetas. 


Como otros relatos similares que a 
diario leemos en los semanarios profe- 
sionales, y a veces hemos comentado en 
esta misma sección, los recogidos por 
Fritz Dettmann en este libro tienen la 


virtud de colocar al lector en las mis- 


mas apasionantes situaciones en que el 
autor se encontró antes de escribirlo; 
tal fuerza de realidad tiene el sobrio 
estilo militar con que están escritos en 
- su origen y en esta cuidadosa versión 
castellana los relatos que forman la obra 

El autor ha tenido el acierto de re- 
cogerlos por orden cronológico y hacer- 
los preceder de un prólogo titulado “Las 
- cinco fases de la guerra aérea”, en el 
que nos recuerda sucesiva y brevemen- 
te el aplastamiento de Polonia, la lucha 
aérea sobre el mar del Norte, la ocu 
pación de Dinamarca y Noruega, la de 
Holanda y Bélgica, y, por último, la 
batalla: de Francia y lucha contra la 
Gran Bretaña. 

Expuesta a grandes rasgos, la decisi- 
va y fulminante intervención de la 
Luftwaffe con todas 'aquellas campa- 
ñas, el cuerpo de la obra vieñie a ilus- 
trarnos con relatos circunstanciados so- 
bre muchos y diversos aspectos de la 
lucha, alguno francamente emocionan- 
tes. 

Fernando P. “de Cambra, autor A 
obras de guerra como “El crucero Ba- 
leares” y otras, ha realizado la versión 
española con la competencia en él pe- 
culiar. | 

Numerosas fotografías completan grá- 
ficamente el aspecto documental de es- 
te libro. 


INFANTERIE GREIFT AN (La In- 
fantería ataca), por el Coronel Rom- 
mel.—Un tomo de 357 páginas en 8. 
mayor, con 80 grabados.—7.* edición, 


corregida.—En cartoné, 4,80 R.M.; en 


 bela, 5,50 R.M.—Ediciones Graue Bú- 
cheres (Biblioteca Gris). — Ludwig 


dd ta Potsdam, 1987. 


bo. 
: 
dE A 


Esta a a numerosas operacio: 
mes de la primera guerra europea, vivi- 
_«das'por el autor como Capitán de Com- 
pañía en el frente occidental en los pri- 
meros “años (1914-16) y como Jefe de 
División en los frentes de los Cárpatos 
y del Isonzo en 1917. 

Sin pretender ser una completa his- 
toria de la Gran Guerra, este libro en- 
"cierra gran valor para enseñarnos por- 
menores poco o nada conocidos de la 
taisma. Los combates y operaciones apa- 
recen déscritos con escueto estilo cas- 
trense y en “su aspecto táctico princi- 
palmente. Además, cada descripción va 
precedida de un plano o ún croquis ¡pa- 
norámico ligero, dibujado por el propio 


combates de los 


autor inmediatamente después de cada 


operación, y va seguida de unas breves 
consideraciones en letra cursiva desti- 
nadas a recoger enseñanzas teórico-prác- 
ticas deducidas de cada una de aquéllas. 
Con estos “conocimientos y experien- 


cias” puede utilizarse esta obra para en- 


señar, a la vez que la historia militar, 


. lecciones de táctica, que, por la amena 


y sencilla forma en que se presentan, 
son perfectamente accesibles a la juven- 


tud estudiosa, y en especial a los jóve- . 


nes soldados de nuestra generación. 

Tiene el libro, además, un especial va- 
lor documental en cuanto revela facetas 
inéditas del valor y abnegación con que 
en aquellos duros tiempos luchó el in- 
fante asemán contra un enemigo muy 
superior en material y efectivos. 

La magnífica actuación del hoy Gene- 
ral Rommel en los fren'es mediterráneos 
con: ocasión de la presente campaña 
presta un mayor interés a esta obra, en 
que nos rélata su intervención en la gue- 


rra de movimiento en Bélgica y Fran-- 


cia (1914), Rumania (1916-17), guerra 


_ de posiciones en los Vosgos (1915) y 
frentes “sudorientales: 


(1917). 
- De la misma Biblioteca Gris son otras 


obras ya reseñadas en esta Sección, co- 


mo “Flieger als Hilfswaffe”, de G. W. 
Feuchter. 


DIE LUFTMACHTE DER WELT, por 
el Comandante Doctor Eichelbaum, 
con la colaboración del Capitán 
Feuchter.—Prólogo del Marisca] Goe- 
ring.—Segunda «edición, con 120 gra” 
bados.—Un tomo en folio de 100 pá- 
ginas, en rústica.—Editorial Junker 
und Dúnnhaupt Verlag, Schlosstras- 
se, 88, Berlín-Steglitz.—Año 1940, 


1 


Obra en imágenes (o historia gráfi- 
ej Comandante 


ca) la titula su autor, 
Eichelbaum, con la colaboración del Ca- 
pitán Feuchter, firmas “ambas ya cono- 
cides de los lectores de REVISTA DE 
AERONAUTICA a través de esta mis- 
ma Sección, 


Como acertadamente dice en el fron- 
tis el Mariscal del Reich, Hermann 
Goering, Alemania era el país europeo 
más amenazado por el Aire, y además 
se hallaba en este aspecto -completa- 
mente. indefenso, Hoy, la Deutsche Luft- 
wafíe asegura el espacio de la Gran 
Alemania Nacional-Socialista. “El pue- 
blo alemán—añade—debe conocer, sin 
embargo, cómo están equipadas las 
Fuerzas Aéreas del mundo para darse 
cuenta de la Fuerza que debemos esta- 
blecer a fin de garantizar la seguridad 
de la Nación.” 

_Con este objeto, ha juzgado el autor 
lo más eficaz mostrar -.al lector, hombre 
no técnico, profusas y escogidas imáge- 
nes de los aviones de diversos tipos más 
representativos de las Aviaciones Mili- 


tares modernas, y a este fin inserta 120: 
fotografías de aparatos de Bélgica, Ho- . 


landa, Estados Unidos, Italia, Francia, 
Inglaterra, Portugal, Rusia y Japón, 
no figurando ninguno alemán. 

Los aparatos 'aparecen agrupados en 
tres Secciones: 
_ (4) Material de cooperación con los 
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Ejércitos de Tierra y Mar. En esta Se-- 
ción se dedican amplias notas gráficas 
a las Awviaciones embarcadas,  hidros, 
portaviones, transportes de tropas y pa- 
racaidistas; figura al final un autogiro 
Cierva, en servicio con la R. A. F, Se 
incluyen en esta Sección aviones de re- . 
conocimiento, asalto, enlace y servicios 
múltiples. 

b) Aviones de ofensiva: bombarde- 
ros ligeros, medios, pesados y én pica- 
do y multiplazas -de combate. 

c) Aviones de defensiva: mono, bi y 
multiplazas de caza. 

Cierra la parte gráfica un capítulo 
dedicado 'a la Defensa Activa terrestre: 
piezas de todos tipos y calibres de la 
D. C. A., telémetros, proyectores, fono: 
localizadores y globos de barrera. 

Una sucinta explicación que precede 
a las imágenes ayuda al lector profano 
a adquirir las suficientes nociones pa- 
ra interpretar aquéllas en su justo va- 


Lor. 


Obra, en suma, de mucho interés pa- 


ra nuestras bibliotecas y presentada con 


la belleza ya habitual en estas ediciones. 


J 
/ 


ALI E MOTORI D” ITALIA. —Catálogo- 
Anuario de Jos constructores aeronáu- 
ticos italianos.—Un tomo en carto- 
né, de 250 páginas en folio, profusa-: 
mente ilustradas. — Edizioni d'arte 
Emiño Bestette, Milán, 1940. 


El Grupo de ds Aeronáu- 
ticos Italianos ha comenzado a distri- 
buir este magnífico Catálogo-Anuario. 

Se trata de una «publicación a “gran 
lujo, que compendia toda la industria 
aeronáutica de la nación hermana. 

El texto ha sido redactado por Carlo 
de Rysky, ilustre publicista aeronáuti- 
co y corresponsal de: REVISTA DE 
AERONAUTICA. Numerosas y bellísi- 
mas acuarelas de Giovanni Lentini, pri- 


- morosamente reproducidas en -láminas 


“offset” fuera de texto, exorran la obra, 
que contiene, además, numerosas foto- 


grafías de los aviones y .motores deseri- 


tos,. así como vistas de las fábricas y 
aeródromos y retratos dd personalida- 
des. 

El tomo está dividido en tres partes: 
aviones; aviones y motores; motores y 
otros productos. 

Además de la descripción de todos es- 
tos elemientos, el texto hace historia de 
las principales fábricas y firmas cons- 
tructoras e incluye registros de las 
performances, récords y vuelos notables 
realizados con el matertal en cuestión. 

Aunque publicado este Catálogo con 
fecha. de 1940, se advierte en el mismo 
que la información de prototipos queda 
cerrada 'al 30 de junio de 1939, por ha- 
llarse sujeto al secreto militar todo. lo . 
relativo al período posterior a dicha 
fecha. 

El libro, según se hace constar, Ira 
sido enviado solamente a los principa- 
les órganos de la Prensa aeronáutica 
naciona] e internacional, Universidades, 


> Academias, Institutos y Escuelas profe- 


sionales, ete., etc. 
Muy sinceramente epa este 
interesante envío. 
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acero sobre “fortines soviéticos. — Las mujeres 
ayudan en el rearme. — Con la batuta en la 
mano... —Aviadoras bajo la medía luna.—A la 
caza de los grandes mercantes. —Número 18, 9 de , 
septiembre de 1941.—Derrotados.—Bombas sobre 
el Kremlin.—La huída a través de la línea Sta- 
lin.—Decisión en el Atlántico.—Cuando despe- - 
gan los grandes aviones.—El último viaje.— Tres 


días duró el infierno.—Servicio. de comunicación 


aérea en primera "línea.—Cómo consiguteron la 
Cruz de Caballero, — El triunfo aéreo núme- 
ro 1.000.—Pausa en el -combate.-—Instrucción de 
la nueva generación para el teatro y el cine.— 
Los aviadores eslovacos.—En busca de objeti- 
vos para Artillería.—Cuando avanzábamos.—Nú- . 
mero 19, 23 de septiembre de 1941.—El Fiúhrer 

y el Duce, en el Cuartel del E. M. del Maris- 
EN] del Reich.—Dueños sobre el ámbito aéreo so- 
viético.—Victoriosos desde .Finlandia hasta el 
Mar Negro.—Un campo de escombros fijado por 
el objetivo.—Abordado por un “rata”.—Canadá, 
“la tierra de promisión de los ingleses”.-——Cómo' 
merecieron la Cruz de Caballero.—El camino de 
los gigantes.—¡Salvado!—Su último vuelo.—La 
Feria del Reich en Leipzig.—Pesca de ballenas 


por" alemanes. —Instrucción manual en el Cuer- 


po de Aviación del Partido Nacionalsocialista.—. 
El cuidado de las armas de a bordo.—El primer 
salto con paracaidas durante la Guerra Mun- 
dial —Formación de Stulcas en ataque constante. 


ESTADOS UNIDOS 


'Aero Digest,—Número 7, julio de 1941.—Edi- 
toriales. — Poderío -aéreo y marítimo (por Cy 


-Caldwell).—Preservando la producción contra el 
 fuego.—Declinación magnética. — El Aeropuerto 


“Presidente Rivadavia”. -— Áutogiros de catapul- 
taje automático para la protección de buques de 
carga.—El XXV aniversario de la fundación de 
la “Boeing Aircraft Company”.-—Personalidades 
aeronáuticas: - Tex Rankin.—Bibliografía. — Noti- 
ario —Acuvidades de las Escuelas.—Los servi- 
cios aéreos. —En los .Aeródromos.—Transporte 
zéreo.—Notas de personal.—Noticias financieras. 
Acontecimientos próximos.—Áviation Engi- 
neering (suplemento).—Editoriales.—La práctica. 
de la «soldadura autógena. — La soldadura por 
puntos de las aleaciones de aluminio.-—Artículos 
de” revistas técnicas extranjeras. = Número 8, 
agosto de 1941. — Editoriales. — Washingtonia.— 
Posibilidades militares de los -aviones ligeros. — 
Operaciones de salvamento de un avión sepulta- 
do.en la nieve.—Un mensaje del Secretario, Jesse 
Jones. —El programa de Aérodromos toma far- 
ma.—El establecimiento de Bases de poco cóste 
para hidros.—Aérodromos para los aviadores pri- 
vados.—El Aeródromo municipal 'de Omaha.—El 


_ control de. las luces de recalada.—Nuevos proyec- 


tos de puertas para hangares.—La rapidez en la. 


pavimentación de los Aeródromos.—Un proyec- 


to para el Aeródromo de mañana. —Proyectos ' y. 
materiales empleados en la' construcción de han- 
gares.—Actividades. de las Escuelas.—Aviación 
privada.—Notas de personal.—Los servicios aé- 
reos.—En los Aeropuertos. —Exportación.—Acon- 
tecimientos próximos.-——Aviation Engineering (su- 
plemento) —Editoriales. —El problema de los mo- 
tores encajados en las alas.—La reducción del 
peso. —Tratamientos térmicos. —Luces bo 
para la protección contra el sabotaj 
tiss, “SNC-1” de Escuela.—La producción de 
motores Kinner para aviones de instrucción ele- 
mental.—Artículos de revistas técnicas extranje- 
ras.—Bibliografía 





REVÍSTA DE AERONAUTICA . 


Plvíng and Popular Avtation.—Septiembre de 
_1941.— Número especial, — Introducción. — ¿Por 
qué una Fuerza Aérea?—Las Fuerzas Aéreas 


del Ejército norteamericano defienden América.—. 


Historia de las Fuerzas Aéreas.—Bombardeo.— 
Persecución. —El Lockheed. P-38.—Reconocimien- 
to.—El Cuerpo Aéreo del Ejército de los Estados 


Unidos. — Pilotos y. tripulaciones. — Personal de 


tierra.—La Sección de color.—Ingeniería experi- 
mental. — Medicina aeronáutica. — Armamento.— 
Radio. — Fotografía. — Meteorología, — Paracal- 
das.—Grupos motopropulsores y hélices.—El Man- 
do de entretenimiento.—Bases aéreas.—Para iden- 
tificación.—(Siluetas de los principales tipos nor- 
teamericanos.)—La publicidad y la Aviación.— 
Guerra aérea.—Octubre de 1941.—La Aviación 
militar rusa.—Fábrica de flotadores.—Los pilotos 
queremos trabajar.—Tenemos que aprender de los 
alemanes.—Los -pilotos son stpersticiosos. — Los 
rancheros vuelan, — Un mecánico ambicioso.— 
¿Sabe usted hacer aterrizajes forzosos? — Así 
aprendí a volar.—Lady Ace.—Un plan de defen- 
sa del hemisferio.—Gráficos de velocidades de 
aterrizaje.—La Sección Móvil de Mecánicos. — 
¿Ka visto usted? (Información gráfica). 


HOLANDA 


Revue Technique Philips. —Número 5, mayo de 


1941.—Causas de las fluctuaciones de corriente - 


y de tensión.—Nuevos principios para la cons- 
trucción de las instalaciones electro-acústicas de 
experimentación.—Cálculo de las instalaciones de 


. Muminación, en las que existan focos lumirosos . 


en línea.—Un oscilador de: alta frecuencia sen- 


cilla para la comprobación de lós aparatos de 


T. S. H. | 
INGLATERRA 


. The Aeroplane. — Número 1.574, 23 de julio 
de 1941.—Editoriales.—La guerra en el aire.— 


Resumen de operaciones.—PFrancia libre.—El po- . 


derío aéreo ruso (11).—Noticias de Italia.—No- 
ticiario de la R. A. F.—El North American 


Na-40 C.—Identificación de aviones.—Bibliogra-. 


- fía. — Ingeniería aeronáutica (suplemento). — El 
peso de las hélices.—Transporte aéreo.—Corres- 
pondencia.=Número 1.575, 1 de agosto de 1941.— 
Editoriales.—La guerra en el aire.—Resumen de 
operaciones. Base de cazas nocturnos.—Ingenie- 
ría aeronáutica (suplemento).—El Messerschmitt 
Me 109 F.—Identificación de aviones.—La ver- 
sión alemana de las operaciones aéreas en 1941.— 
Noticias del Imperio.-—Noticiario de la R. A. F.— 
Transpórte aéreo. — Correspondencia. = Número 
1.578, 22 de agosto de 1941.—Editoriales.—F. D. 
Bradbrooke.—La guerra en el aire.—Resumen de 
operaciones.—Las Fortalezas Volantes. —El Short 
“Stirting”.—Identificación de aviones.—Noticidrio 
de la R. A. F.—Ingeniería aeronáutica: el Bris- 
tol  “Beaufighter”, — Noticias de  Alemania.— 
Transporte aéreo. — Correspondencia. = Núme- 
ro 1.580, 5 de septiembre de 1941.—Editoriales.— 
La guerra en el aire.—Resumen de: operaciones. 
Aviones alemanes en servicio.—Noticiario de la 
_'R. A. F.—Noticias del Imperio.—Ingeniería aero- 
náutica.—Identificación de aviones. —Nubes (1).— 
Noticias de Alemania.—Transporte aéreo.—Co- 
rrespondencia. E 


Flight.—Número 1.703, 14 de agosto de 1941.— 
Editoriales.—La guerra en el aire.—Despiece de 
un Bristol “Beaufighter” —El Bristol “Bean- 
fighter” —Identificación de aviones: el Baltimo- 
re y el B-26.—La evolución de la hélice de paso 
variable.—Bibliografía.—Aquí y allá.—Los mate- 
riales plásticos y la construcción de aviones.— 
Correspondencia. — Noticiario de la R. A. F.= 
Número 1.704, 21 de agosto de  1941.—Editoria- 
les.—La guerra en el aire.—Aquí y allá.—Identi- 
ficación de aviones: el Vickers Walrus y el Me- 
ridional: RO.. 43.—El mando costero.—Las: héli- 
ces dobles de movimiento giratorio inverso.—La 
batalla de “los convoyes. —Comparación de los dis- 
tintos” sistemas de suministro de gasolina a los 
motores de Aviación. — El motor de Aviación 
Ford. — Bombardeo diurno a gran altura.—El 
transporte de tropas a bordo de Helicópteros, 
¿es la próxima sorpresa que nos reserva Ale- 
mania? — Correspondencia. — Noticiario de :la 
R. A. F.—Número 1.706, 4 de septiembre de 
1940. — Editoriales. — Guerra en” el aire. — El 
H. A. -:138.—Desarrollo de las hélices.—Identifi- 
cación de aviones.—Servicio aéreo del Imperio 
en la postguerra.—Aquí y allá.—Propulsión por 
cohetes. — Correspondencia. — Noticiario: de la 
R. A..F. 





The Aeroplane, número 1.564, 16 de mayo 
de 1941.—Editoriales,—Las bombas y sus obje- 


tivos.—La guerra en el aire.—Resumen de ope-. 


t 


raciones. —El montaje de los Junkers.—Las for- 
talezas Boeing.—Entrenamiento de las tropas pa- 
racaidistas. — El Curtiss 81-4 “Tomahaiwk”.— 
Identificación de aviones. — Noticiario de la 


R. A. F.—Bibliografía.—Blancos en donde más * 


daño se causa.—Ingeniería aeronáutica.—Transpor- 
te aéreo, —Correspondencia.=Número 1.566,.30 de 
mayo de 1941.—Editoriales.—Guerra en el aire.— 
La invasión por el aire.—Resumen de operacio- 
nes.—Bombas a través de los mares.—Identifica- 
ción de aviones.—El servicio de entrega por vía 
aérea de los aviones americanos.—Noticiario de 
la R. A. F.—Transporte aéreo.—Corresponden- 
cia.=Número 1.567, 6 de junio de 1941.—Edito- 


.riales.—Nuevo Jefe en el Oriente Medio.—La 


guerra en el aire.—Defensores del cielo duran- 
te la noche.—Noticias de Estados Unidos.—El 
Curtiss “Mohawk”, —Identificación de aviones.— 
Noticias del Imperio.—La fabricación de hélices 
hidromáticas.—Noticias de Alemania.—Noticiario 
de la R. A. F.—Ingeniería aeronáutica.—Trans- 
porte aéreo.—Correspondencia.—Número 1.568,'13 
de junio de 1941.—Editoriales.—La guerra en el 
aire.— Inglaterra toma la iniciativa.—Resumen de 
operaciones.—Haciendo pilotos de caza.—Pilotos 


civiles en la Aviación militar.—Bibliografía.—El 


Blackburn “Botha”.—El Grumman, “Martlet” — 
Identificación de aviones. — Noticiário de la 
R. A. F.—Ingeniería aeronáutica.—Transporte aé- 


reo.—Miscelánea aeronáutica.—Correspondencia.= 


Número: 1.569, 20 de junio de 1941.—Editoria- 
les.—La potencia del Ejército.—La guerra en el 
aire.—Resumen de operaciones.—Aviones france- 
ses en acción.—El Ejército y el poderío aéreo.— 
El Bell “Atiracobra”.—Identificación de aviones.— 
Noticias de Alemania.—Servicios transatlánticos 
diarios.— Noticiario de la R. A. F.—Noticiario 
de la Aviación Naval.—Ingeniería aeronáutica.— 
Transporte aéreo. — Correspondencia. = Núme- 
ro 1.570, 27 de junio de 1941.—Editoriales.—La 
guerra en el aire.—Resumen de operaciones.— 
Noticias de Alemania.—El Martín “Marauder” — 
Identificación de aviones. — Noticiario de la 
R. A. F.—El tramsporte aéreo transoceánico.— 
El Curtiss “Tomahawk”.—La verdad sobre las 
entregas de aviones por vía aérea. —Transporte 
aéreo.—Correspondencia.—Número 1.571, 4 de ju- 
lio de 1941.—Editoriales.—La guerra en el aire.— 
Resumen de las operaciones.—Una apreciación 
sobre la situación actual-—Noticias de los Esta- 
dos Unidos. —Identificación de aviones.—El pode- 
río aéreo sobre el mar.—Noticiario de la R. A. F. 
Ingeniería aeronáutica. — Transporte aéreo. — Co- 
rrespondencia.—Número 1.572, 11 de julio de 1941. 


“Editoriales.—La guerra en el aire.—Resumen de 


operaciones.—Entrenando pilotos de bombardeo.— 
El Consolidated “Liberator”. — Identificación de 
aviones.—Noticias de Alemania.—Noticiario de la 
R. A F. — Ingeniería aeronáutica. — Transporte 
aéreo. — Miscelánea aeronáutica. — Corresponden- 
cia.=Número 1.573, 18 de julio de 1041.—Edito- 
riales.—La guerra en el aire.—Resumen de ope- 
raciones.—Koticiario de la R. A. F.—El peso de 
la hélice. 1.-—El Northrop N-3PB.—Identifica- 
ción de aviones.—El poderío aéreo de Rusia.— 
Transporte aéreo. — Correspondencia. == Núme- 
ro 1.576. 8 de agosto de 10941.—Editoriales.—El 
Bristol “Beaufighter”.—La guerra en el aire.— 
Resumen de operaciones.—Noticias de la sema- 


' na.—Noticias de Alemania.—El Glenn Martin 162. 


Identificación de aviones. — Noticiario de la 
R. A. F..——Aviones rusos en servicio.—La Avia- 
ción Naval.-—La protección del aluminio y la de 
las aleaciones de aluminio.-—Transporte aéreo. 


Canadian Aviation, mayo de 19041.—La “Vulkon. 


Southern” extiende sus redes de líneas aéreas.— 
La cadena de Aeropuertos hasta Yukon.—Nue- 
vos instrumentos de la “Cub Aircraft” para vuelo 


- sin visibilidad.—Motores de aviación refrigerados 


por aire y por líquido.—La electricidad en. la 
Aviación. —El carburador Ceco.-—Editoriales.—La 
producción del “Hurricane” en Canadá.—La pro- 
ducción del Martín R-26.—Información - interna- 
cional. = Número de junto de 1941. — Llevando 
aviones de caza hasta Inglaterra, 'a través del 


Atlántico norte.—Detalles de la construcción del - 


Me 110.—Planeadores empleados para la inva- 
sión.—E!l primer vuelo de prueba.—Un “Catali- 
na” vuela hasta Inelaterra sin alerones.—El ern- 
leo de la radio en Aviación.—Editoriates.—Cons- 
truvendoa piezas de “Arrn Anson” en Canadá.— 
Protedimientos vara soldar ránidamente por me- 
dio de nuevas máquinas.—Información interna- 


cional. 
ITALIA 


L'Ala d'Ttalia.—Número 16, 16-3r de agosto 


de 1041.—La derrota aérea soviética.—El Co- 


mandante Bruno.—Los especialistas en el tra- 
bajo.—Serenidad del piloto.— Aeropuerto de gue- 


, rra.— Libros.—- Reseña técnica internacional.— El 


desarrollo de las operaciones aéreas.—Volunta- 
rios solitarios.-—La carta magnética de Libia.— 
Crónica aeronáutica de todo el mundo. 


AS 


748 


" Apuntes : de 


- cional).=Número 48, 


3 | Septiembre 1941 


Le Vie dell'Aria.—Números 33-34, 24 de agos- 
to de 1941.—Siete unidades navales hundidas por 
la" Aviación italiana.—La marcha de las opera- 
ciones.—La Aviación en los comentarios de la 
Prensa extranjera, — Calendario aeronáutico.— 
derecho aeronáutico.—La contribu- 
ción de las Fuerzas Aéreas a los éxitos de la 
campaña '“antibolchevista de Rusia.—Crónicas del 
extranjero.—Correo aéreo.—Vida y actividades de 


la R. U. N. A.—El último vuelo del Comandan- 


te Bruno Mussolini.—La escuadrilla de bombar- 
deo de gran autonomía “Bruno Mussolini”. — 
Aviadores condecorados.—La lucha contra la 
muerte y el salvamento de una tripulación he- 
roica.—Las acciones de la Luftwaffe en el Orien- 
te medio..—Número 36, 7 de septiembre de 1941.— 


Siete días de guerra aérea en el Mediterráneo 


y en Africa.—Información gráfica de la visita 
del Duce al frente oriental. — El dominio del 
aire en la campaña alemana de los veinte días 
en Polonia.—La Aviación en los comentarios de 
la Prensa extranjera.—Los treinta años de la 
Aviación militar.—Las cuatro estaciones.—Activi- 
dades de la R. U. N. A.—Aeromodelismo.—Cró- 
nicas del extranjero.—La marcha de las operacio- 
nes.—Ataques. intensos de los bombardeos ale- 
manes.—Número 37, 14 de septiembre de r941.— 
Nuevos éxitos de nuestras Fuerzas Aéreas.— 
Siete días de guerra aérea.—En el frente orien- 
tal: la Aviación alemana, empeñada victoriosa- 
mente en los duros combates que se desarro- 
llan.—La marcha de las operaciones.—Las ac- 
ciones ofensivas de la Luftwaffe, contra los 
Centros militares y de aprovisionamiento de In- 
glaterra.—Bruno Mussolini, Piloto de guerra.— 
Condecoraciones a “la tripulación que mandó el 
Capitán Bruno- Mussolini.—Actividades de la 
R, U. N. A.—Crónicas del extranjero.—El re- 
aseguro de riesgos de guérra de la navegación: 
aérea. —Aviadores italianos en el frente sovié- 
tico.=Número 38, 21 de septiembre de 1941.— 


Violentos encuentros en el cielo africano.—La 


actividad aérea en el frente ucraniano y en el 
del Africa septentrional.-—Confesiones inglesas 
después de quince meses de guerra.—La partici- 
pación del Arma Aérea en las grandes batallas 
del frente oriental.—La marcha de las operacio- 
nes.—La Aviación en los comentarios de la Pren- 
sa extranjera.—Actividades de la R. U. N. A. 
Aeromodelismo.—La carta magnética de Italia.— 
Pequeño correo aéreo.—Crónicas aeronáuticas del 


- extranjero.—Medallas de oro al valor militar.— 


La Escuela de Aviación “Bruno Mussolini” — 
Los que no pueden volar. : 


PORTUGAL 


Revista do Ar.—Número 47, agosto de 1941.— 
Crónica de la guerra: operaciones en la tierra 


y en el aire.—La Aviación militar rúsa.—Con- 


sideraciones sobre el aprovisionamiento en vue- 
lo.—Curiosidades aeronáuticas.—A la deriva (no- 
ticiario ¡internacional).—Volando (noticiario na- 
septiembre de 1941.—Cró- 
nica de guerra: operaciones en tierta y alre— 


_La Aviación y el Imperio.—El Douglas B-19.— 


Realidades duras.—El Lockheed P-38.—Progresos 
de la Aviación.—A la deriva (información inter-. 
nacional).—Volando.—. Aeromodelismo. 


SUIZA 


Flugwehr und Technmik.—Número. 6, junio de 
1941.—La Luftwaffe en la guerra (abril de 1941). 
Acerca de la cuestión. de la guerra “entre bu- 
ques de guerra y aviones.—Consideracionés so- 
bre los riesgos de una invasión en las Islas Bri- 
tánicas, según un artículo aparecido en la re- 
vista inglesa Flight.—Noticias de Suiza.—Noti- 
cias del extranjero.—Compensación dinámica de 
las hélices de aviones.—Avión de bombardeo le- 
jano Piaggio P 50.—El caza Republic P 43 “Lan- 
cer”.—El bombardero' de gran autonomía Conso- 
hdated B 24 “Liberator”.—El avión de bombar- * 
deo en picado Savoia Marchetti SM 85.—El cáza 
North American Na 73 “Mustang”.—Noticias téc- 
nicas cortas.—Bibliografía.=Número 7, julio de 
1941.-—Los acontecimientos bélicos' desde el pun- 
to de vista de la guerra aérea.—Hacia la guerra 
aérea sin restricciones.—Acerca de la cuestión 
de la guerra entre buques de guerra y aviones 
(continuación y conclusión).—La Aviación mili- 
tar inglesa en Francia.—Noticias de Suiza.—Ne- 
crologías.—Noticias * del extranjero.—El :entrete- 
nimiento y la construcción de aviones.—El des- 
arrollo de los motores dé propulsión por cohetes. 
La construcción en serie de los aviones de bom- 
bardeo alemanes.—El Arado .4Ar 196, especial 
para ir a bordo de buques. — El hidro inglés” 
Short. “Sunderland” como bombardero.—Noticias 
técnicas cortas.—Bibliofrafía, 


Septiembre 1941 : 


ITALIA 


Rivista Aeronautica.—Enero de 1936, número. 1. 


Una concepción alemana de guerra aérea.—¿Que- 


remos alcanzar el navío desde la altura ?—Bipla- 
no Jona J. 6.—Fundamentos del combate aéreo. 
El monoplano de transporte 4Avia 56.—El cañón 
Oeryikon modelo FF.——Dos aparatos de construc- 
ción japonesa.—El motor Rateau-Potes 12 As, de 


turbo compresor.—Material plástico para la cons- - 


trucción aeronáutica.—Los cohetes autopropulso- 
res y explosivos. —El precio: de los transportes 
aéreos americanos y europeos.—Los servicios ae- 
ropostales franceses de la Air Blue.—El trans- 
porte de pasajeros a gran altura.—La.Compañía 
polaca Lot.—Revista de revistas.—Nuestra Me- 


dalla de Oro: Giovanni Ancillotto.—Bibliografía.==: 
: Febrero de 1936, número 2.—La Aviación, en el 


conflicto ifalo-etiópico.—El parachutista.—El fac- 
tor tiempo.—La navegación aérea a través de las 
nubes: 
militar. —Xl1 bombardeo con tiempo cubierto.— 
La' organización de la desorganizaoión.—Funda- 
mentos del * combate aéreo.—El hidro de caza 
Loire 21.-—El monoplano comercial Farman F-224. 
El .monoplano comercial ligero Caudron C-440.— 
Ei Cauwdron C-640 “Thyphon”.—El hidroavión 
comercial Dorniter Do-18.—El. tetramotor comer- 
cial Short “Scion Senior”.—El bimotor de bom- 
bardeo Boulton Paul “Superstrand”.—El más 
moderno motor axial-—La hélice Ratier de paso 
regulable de inando eléctrico.—La natación del 


l pingliino y de la foca y el vuelo de los pájaros. 


Aeronáutica civil: Situación del avión comercial 
írancés.—La Aviación civil en la Defensa Na- 


cional.—Revista de revistas.—Bibliografía.—Mar- ' 


zo-de 1936, número 3.—Los dispositivos de hi- 


persustentación.—El radiogoniómetro en el aero-. 


plano.—Las radiocomunicaciones y la condición 
jurídica del espacio etéreo.—Los monzones' so- 
bre la costa cirenaica.—Una propuesta jurídica 
italiana sobre el tema del bombardeo aéreo.—La 
unificación del carburante como factor económi: 
co del transporte aéreo.—Aeronáutica militar.— 
La defensa del barco de batalla contra sus ene- 
migos.—Consideraciones sobre la guerra aérea.— 
El bombardeo nocturno.-—El bombardeo con vue- 
lo en picado.—Aerotecnia.—El' hidroavión de al- 


“ta. mar Laté-582.-—El hidroavión de caza Roma- 
no KR. go.—El hidroavión LeO “H-43”.—El giro-. 


plano Bréguet-Dorand.—El- nueyo trimotor rápi- 


do de treinta pasajeros del Air France.—El mo- . 


noplano de turismo Messerschmitt “Taifun” — 


«El velero de tres toneladas con motor auxiliar.— 


Una innovación .en la construcción de los mo- 
tores: El motor Babel. 
minación de la velocidad mínima.—Salvavidas 
Youngman para los aviadores.—Aeronáutica ci- 
vil.—El servicio aeropostal a través del Pacífico. 
El programa de la Aviación comercial francesa 
y el problema internacional.—Revista de revis- 
tas.—Al margen de la Historia.—La Aeronáúuti- 
ca, en la ciudad italiana: Padova 11.-—La. as- 
censión y los espectáculos aéronáuticos en Pado- 
va en la primera mitad del siglo x1ix.—Biblio- 
grafía. Abril de 


ción del poder aéreo.—Una nueva teoría de los 


tiros a gran distancia.—Nota sobre el indicador 
de velocidad por los aeroplanos.—Un instrumen- 
tal para el control de los motores de Aviación.— 
Sobre la seguridad relativa de varios tipos de 


plurimotores.—La corriente aérea sobre la bahía. 


de Gibraltar,—Aeronáutica  militar.—La Aviación 
de bombardeo -prsado.—Representación gráfica de 
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